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Wir sind der 
Deutsche Marinebund 


Gemeinschaft - Netzwerk - Tradition 
Jetzt informieren und Mitglied werden 


Bu Deutscher 
Werden Sie Mitglied in Deutschlands ` gf we Marinebund 


größter Vereinigung für Wasserfreunde: 8 a ye 
www.deutscher-marinebund.de Das Bündnis für 


www.facebook.de/deutschermarinebund Mensch. Schifffahrt. Meer. 
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als am 20. Juli 1944 um 12:42 Uhr im „Führer- 
hauptquartier Wolfsschanze” die Bombe deto- 
nierte, die Hitler nicht tötete, hatte Kapitän zur 
See Kurt Assmann unfassbares Glück: Während 
der unmittelbar neben ihm stehende Stenograf 
Dr. Heinrich Berger tödlich verletzt wurde, trug 
er selbst nur leichte Verwundungen davon. Ass- 
mann war als Admiralstabsoffizier im Wehr- 
machtführungsstab bei der Besprechung an je- 
nem brütend heißen Hochsommertag zugegen; 
außer ihm waren von der Marine noch die Kon- 
teradmirale von Puttkamer und Voss - bei ins- 
gesamt 25 Personen in der Lagebaracke also 
nur drei Angehörige der Kriegsmarine. 

Ebenso unterrepräsentiert wie bei allgemei- 
nen Lagen war die Marine auch bei den Vorbe- 
reitungen zum Attentat, in das nur wenige Of- 
fiziere in blauer Uniform eingeweiht waren 
(siehe Seite 56 bis 59), was ihr Oberbefehlsha- 
ber Großadmiral Karl Dönitz nach dem Krieg 
nicht ohne Stolz bemerkte. 

Was sagt das über die Kriegsmarine und ih- 
re Führung? Dönitz hob in seinen Reden nach 
dem 20. Juli immer wieder die Geschlossenheit 
und Einigkeit seines Wehrmachtteils hervor, 
von dem nie wieder eine Meuterei wie 1918 
ausgehen würde und der sich bis zum bitteren 
Ende als ein Grundpfeiler der Hitler-Diktatur 
bewährte. Nicht von ungefähr ernannte Hitler 
den Großadmiral zu seinem Nachfolger, der 
die Geschlossenheit der Marine mit ihrer sicht- 
baren Distanz zum „Führer“ erklärte, der von 
See und Seekrieg nichts verstün- 
de, in den er nicht in dem Maß 
eingegriffen habe wie in die 
Operationen des Heeres. Das 
mag für die zweite Kriegshälfte 
durchaus zutreffen, aber blind 
ergeben zu sein, eben weil man 
auf den Schiffen weit weg von 
Berlin war, wirkt doch ziemlich 
konstruiert. 


Waren die Seeoffiziere von Dönitz und sei- 
nem Vorgänger Erich Raeder nicht vielmehr 
dazu erzogen worden, als apolitische, allein 
ihrem unmittelbaren Dienstauftrag ergebene 
Rädchen Befehle zu empfangen in einem Sys- 
tem, dem Dönitz genauso sklavisch diente wie 
vor ihm Raeder? In ihrer Vorstellungswelt wa- 
ren die Marineoffiziere in Frieden und Krieg 
zu dauerhaftem Kampf für die Sache verpflich- 
tet. Die Homogenität der Truppe und ihre Ein- 
satzbereitschaft für diesen Kampf zu erhalten, 
betrachtete Dönitz als seine Pflicht, wie er in 
seinen Erinnerungen Zehn Jahre und zwanzig 
Tage festhielt. Gleichsam als Gegenleistung ver- 
fügten die Männer dafür über modernste Tech- 
nik und genossen im Volk (und beim Gegner) 
einen exzellenten Ruf, der weit über das 
Kriegsende hinaus bestehen blieb. 

Nur wenige Marineoffiziere begehrten ge- 
gen den Untertanengeist auf, der sich mitschul- 
dig machte an den Verbrechen des NS-Re- 
gimes. Heute, 75 Jahre nach dem Attentat vom 
20. Juli 1944, sind die Angehörigen des militä- 
rischen Widerstandes für die Deutsche Marine 
nicht nur sinnstiftend und traditionswürdig, 
sondern ein zentraler Bestandteil der Erinne- 
rungskultur. 

Eine spannende Lektüre und immer eine 
Handbreit Wasser unter dem Kiel wünscht 
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Dr. Guntram Schulze-Wegener, 
Fregattenkapitän d. R., 
Herausgeber und Verantwort- 
licher Redakteur 


Das Gedenken an die Opfer 
der nationalsozialistischen 
Gewaltherrschaft, hier im 
Bendlerblock in Berlin, hat 
seinen festen Platz in Heer, 
Luftwaffe und Marine 

Foto: picture-alliance/dpa 
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Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


PHÄNOMENE & KURIOSITÄTEN 
Taucherparadies Thistlegorm 
Fuhrpark unter Wasser „e 36 


MODELLBAU 
USS Hornet und Apollo 11 im Maßstab 1:350 
Zurück vom Mond 


FASZINATION SCHIFF 
Dampfer Prinz Heinrich in Fahrt 
Einmal Borkum und zurück ` 


SPURENSUCHE 
Wracks vor der Küste Mecklenburg-Vorpommerns 


Fundgrube Ostsee 


FASZINATION SCHIFF 


Prinz 
Ee 


VOR TS JAHREN 


Die Kriegsmarine und der 20. Juli 1944 


_ Aufstand des Gewissens 


VOR 75 JAHREN‏ حر 


Marineoffiziere und der 20. Juli 1944 
Sie folgten ihrem Gewissen 


MARITIME ORTE 
Italiens Tor zu Osteuropa 
Zentrum Triest 


» FILM 
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Tauchgänge am Ostseegrund 


Was liegt wo? 


Kapitän Robert Hilgendorf 


Der „Teufel von Hamburg“ 


Er git als schiffkapitär وان مام‎ 
Gab 
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Titelbild: Die SMS Seydlitz konnte nicht nur kräftig austeilen, sie überstand auch 
zahllose Treffer. 


Titelfotos: Anna Segeren/Shutterstock.com; Sammlung Stefan Bartmann; picture alliance/ 
dieKLEINERT.de; Sammlung Schulze-Wegner (2); 


DAS BESONDERE BILD 


Großer Moment 
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Hapag-Lloyd-Dampfer Patria in Hamburg | 


Majestätisch hebt sich die Patria vor der Silhouette der hanseatischen Metropole ab (links der 
عد‎ | „Michel“). Das war am 3. Mai 1939, nachdem der letzte große Passagierdampfer von Hapag- 
Lloyd erst einige Monate zuvor in Dienst gestellt worden war. Gebaut für den Verkehr durch 
den Panama-Kanal zur südamerikanischen Westküste, war ihr buchstäbliches Pech der 
| Kriegsbeginn. Ab Anfang 1941 von der Kriegsmarine als Wohnschiff vereinnahmt, schrieb 
wi die Patria sogar ein Stück Zeitgeschichte, denn sie war 1945 in Flensburg Quartier der alliier- 

ten Überwachungskommission und beherbergte nach ihrer Gefangennahme am 23. Mai die 
„Reichsregierung“ unter dem letzten Staatsoberhaupt des „Dritten Reiches“, Großadmiral | 
Karl Dönitz. Das Schiff wurde 1985 in Pakistan abgewrackt. AK | 
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MARITIMES PANORAMA 


Das 1686 gebaute 
Konvoi-Schiff Wapen 

von Hamburg (ll) wur- 
de 1723 abgetakelt 


N 


Deutsche Schiffe 


Serie 


D 


Hamburgs Konvoi-Schiffe 


Sicherer Handelsschutz durch Geleitzüge im 17. Jahrhundert 


ir schreiben den 11. September 1678: 

Fünf französische Kaperschiffe grei- 
fen unweit von Helgoland 50 Walfangschif- 
fe mit etwa 2.000 Mann Besatzung und 
550 Walen an Bord an, die aus Grönland 
zurückkehren. Deren Glück ist es, unter 
dem Schutz des Hamburger Konvoi-Schif- 
fes Kaiser Leopoldus zu fahren, das sich zwi- 
schen die Piraten und die wertvolle Fracht 
schiebt und von Berend Jacobsen Karpfan- 
ger kommandiert wird. Ihm gelingt es ge- 
schickt zu manövrieren, die Handelsschiffe 


zusammenzuhalten, genau zu schießen 
und so das Gefecht für sich zu entscheiden. 

Konvoi-Schiffe zum Schutz von Han- 
delsschiffen waren noch nicht lange ein- 
geführt, brutale Gewaltakte von Kaperern 
hatten das Hamburger Admiralitätskolleg 
veranlasst, spezielle Begleitschiffe zu bau- 
en, von denen die fünf mit Namen Wapen 
von Hamburg die berühmtesten wurden. In 
den Jahren 1662 bis 1746 ließ die Stadt 
Hamburg 141 Reisen gesicherter Konvois 
durchführen. Stadteigene Schiffe sicherten 


hierbei 118 und gecharterte Schiffe weitere 
23 Konvois. Die Bücher weisen aus, dass 
28 Fahrten nach England gingen, 25in den 
Norden zum Walfang, 17 nach Archan- 
gelsk und 71 in den Süden nach Frank- 
reich, Spanien, Portugal und Italien. Kon- 
voi-Schiffe erübrigten sich erstnach Über- 
windung des Seeräuberunwesens gegen 
Ende des 18. Jahrhunderts und mit Beginn 
des weltweiten Seehandels, um in beiden 
Weltkriegen erneut große Bedeutung zu 
erlangen. 


Foto: Interfoto/ Sammlung Rauch 


Aktuell 


Auf Kriegskurs 


er amerikanische Flugzeugträger USS 
Abraham Lincoln (CVN 72) verstärkt die 
militärischen Optionen der USA im Persi- 
schen Golf. Die Fähigkeit, mit seegestützten 
Marschflugkörpern Präzisionsangriffe gegen 
Ziele in Iran und verbündete Milizen zu füh- 


Mit 5.000 Seeleuten und zahl- 
reichen Kampfflugzeugen an 
Bord eine Macht: die Lincoln 


ren, dürfte nicht ohne Eindruck selbst auf die 
Hardliner Irans bleiben. Die dortigen unter- 
irdischen Atomanlagen könnten Ziele von 
Militärschlägen sein, die das Atomprogramm 
beeinträchtigen und möglicherweise zu ei- 
nem Regimewechsel führen. GSW 


Foto: picture-alliance/AP Photo 


Brauchtum 


Triton kommt an Bord 


Linientaufe 1: die Vorbereitung 


Triton meldet sich von Bord; zwischen 

den sechs Fallreepsgästen sein Beglei- 

| ter in Ölzeug mit einem Oktanten, um 
u die Annäherung an die Linie zu messen 


D: Äquator- oder auch Linientaufe ist 
von alters her Tradition auf Seeschiffen, 
die die Linie passieren -- das war auch bei 
der Kaiserlichen Marine nicht anders. An 
diesem Ritual, an dessen Ende eine ausge- 
lassene Feier stand, hatte jedes Besatzungs- 
mitglied ohne Rücksicht auf den Dienstgrad 
teilzunehmen. Außerdem galt die Zeremo- 
nie als abwechslungsreiche Unterbrechung 
im ansonsten eintönigen Borddienst - auch 
für die, die ihre Taufe bereits hinter sich hat- 
ten, da sie in den Ablauf involviert waren. 
Alles begann damit, dass der Abgesand- 
te des Meeresgottes Neptun, Triton, am 


Foto: Sammlung GSW 


Vorabend des ereignisreichen Tages das Er- 
reichen der Linie ankündigte. Dafür war 
zuvor ein Beiboot ausgesetzt, auf dem sich 
Triton dem Schiff näherte mit den Worten: 
„Schiff ahoi“, woraufhin der Wachhabende 
den Namen des Schiffes nannte und: „Hier 
Triton! Ich wünsche an Bord zu kommen!“ 
Sechs Fallreepsgäste empfingen ihn und 
seinen Begleiter, die der Kommandant 
aufs Herzlichste begrüßte. Der an Ober- 
deck versammelten Besatzung kündigte 


der hochgeschätzte Gast für den kommen- 
den Tag den Besuch des Beherrtschers aller 
sieben Meere, Seen, Teiche, Pfützen und 
Bierlachen an und überreichte dem Kom- 
mandanten einen Brief Neptuns mit den 
Namen aller, denen der Schmutz der nörd- 
lichen Halbkugel „gründlich, streng und 
ungerecht” abgespült würde. 

Dann inspizierte Triton die Mannschaft, 
um sich ein Bild vom Geist der Besatzung 
zu machen, und nahm in der Offiziersmes- 


se den ein oder anderen erfrischenden 
Dronk zu sich. Bevor beide das Schiff ver- 
ließen, sprach Triton: „Und damit Ihr ver- 
gesst den Triton nicht / Geh’ jetzt ich von 
Bord mit Feuer und Licht!” Tatsächlich 
konnte man nach diesem denkwürdigen 
Abgang im Kielwasser ein feuerspeiendes 
Boot sehen: Es war eine mit Teer gefüllte, 
brennende Tonne. Manchem Neuling, der 
diesen Ulk nicht kannte, wird dabei ziem- 
lich mulmig zumute gewesen sein. AK 


Aus der Kombüse 


Heute: Schwertfisch mit kalter Sauce 


nd als der Koch den Fisch zerteilet / 

Kommt er bestürzt herbeigeeilet / Und ruft 
mit hocherstauntem Blick / Sieh, Herr, den 
Ring, den Du getragen / Ihn fand ich in des 
Fisches Magen / O, ohne Grenzen ist Dein 
Glück!” Friedrich Schillers berühmter „Ring des 
Polykrates“ zeigt uns, dass - anders als die Hel- 
den in den Homer’schen Dichtungen - der Ty- 
rann von Samos Fisch sehr wohl zu schätzen 
wusste. Ob es ein Schwertfisch war, aus dessen 
Magen der wertvolle Ring geborgen werden 
konnte, wissen wir allerdings nicht. 

Sie schneiden das Meerestier in nicht allzu 
dünne Scheiben und legen es für zwei Stunden 
in eine Marinade aus Wein, Essig, Salz, Pfeffer, 
Kümmel, Thymian und Koriander. Dann die 
Fischstücke herausnehmen, trocknen und in ein 
wenig Öl auf beiden Seiten goldbraun braten. 
Für die Sauce Senf und Honig mischen und mit 
Essig und Öl glattrühren. Kräuter und Zwiebel 
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folgen, dann mit Salz und Pfeffer abschmecken. 
Dazu reichen Sie aufgebackenes Weiß- oder Fla- 
denbrot und leichten Weißwein. Ein herrliches 
Sommergericht. Guten Appetit! GSW 


Zutaten (für 4 Personen) 

750 g Schwertfisch 

1 Glas Weißwein 

1 EL Essig 

Olivenöl zum Braten 

Salz, Pfeffer, Kiimmel, Thymian, Koriander 
Limette (in Schnitzen, zum Garnieren) 
Für die Sauce: 

1 Zwiebel (fein gehackt) 

1TL Senf 

1 TL Honig 

2EL Essig 

4EL Olivenöl 

diverse frische Kräuter (fein gehackt) 


Jetzt, in den Sommermonaten, 
bietet es sich auch an, den 
Fisch auf den Grill zu legen 


Foto: picture-alliance/Foodcollection 


Foto: picture-alliance/akg-images 
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5.000 Jahre Seefahrt 


Germanen auf See e E 


die Vandalen von Land und mit einer 
Vandalen, Goten und Co. kreuzten Im Mittelmeer großen Flotte von See aus eroberten 


Wenn von Seemacht im Mittelmeer des Al- 
tertums die Rede ist, dann sind in erster Li- 
nie die Phönizier, Karthager, Griechen und 
Römer gemeint. Weniger bekannt ist, dass 
auch germanische Stämme Mitte des 
3. Jahrhunderts n. Chr. bis zum Mittelmeer 
und sogar Schwarzen Meer vordrangen - 
zunächst mit Raub- und Plünderungsab- 
sichten, später, um Land zu erwerben. Be- 
sonders hervorzuheben sind die Vandalen, 
die im Jahre 406 den Rhein überquerten 
und durch Gallien nach Südspanien weiter- 
zogen, um auf eroberten römischen Kriegs- 
schiffen die Küsten unsicher zu machen. 
429 setzten sie mit 80.000 Mann von Alge- 
ciras zurnordafrikanischen Küste über, und 
die Römer waren bereits zu schwach, um 
die Invasion Mauretaniens zu verhindern. 
Mit Goten und Alanen im Bunde gelang es 
den Vandalen sogar, in einem kombinierten 
Land- und Seeunternehmen Karthago zu 
besetzen - die künftige Hauptstadt des neu- 
en Reiches. Die Balearen, Sardinien, Korsika 
und Sizilien waren ihre nächsten Ziele sowie 
Marsala als strategische Basis, um das west- 
liche Mittelmeer zu sperren. Die Vandalen 
waren es schließlich, die als unbestrittene 
Macht des westlichen Mittelmeeres im Jahr 
455 Rom 14 Tage lang plünderten und 


re 
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brandschatzten. GSW ៥2 et? 


Foto: picture-alliance/ Global 
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nu = J ? ! Bevor die Kaiserliche Marine Hel- 
Hätten Sie’s gewusst? ស د هه‎ 


terUrlaubsort der Deutschen 
| 


„Korennaja“ war die Bezeichnung für ein einmastiges und grob gebautes 
Frachtschiff des 19. Jahrhunderts auf den russischen Flüssen Oka und Wolga. 


Fregatte leitet sich vom italienischen fregata her, wie kleine Beischiffe 
mit Rudern und Segel im Mittelmeer des 16. und 17. Jahrhunderts hießen. 


Ausgerechnet in der Zeit, als Helgoland britische Kronkolonie 
war (1807-1890), wurde die Insel führendes Seebad der Deutschen. & 
Fr 
Vor 100 Jahren, am 12. Juli 1919, erklärten die Alliierten die Blockade > 
der deutschen Häfen und Küsten für beendet. S 


Die Hauptursache für Unfälle deutscher U-Boote von 1904 
bis 1966 waren Kollisionen über oder unter Wasser, gefolgt von 
gescheiterten Tauchversuchen. 


Foto: Laco 


Foto: Interfoto/Granger, NYC 


30. Ausgabe 


Wertvolle Preise 


Mit Schiff Classic gewinnen 


m Februar erschien die 30. Ausgabe von 

Schiff Classic. Dies haben wir natürlich 
gebührend mit Ihnen, liebe Leser, gefeiert 
und ein Jubiläums-Gewinnspiel veröffent- 
licht. Nun stehen die Gewinner fest: Der 
erste Preis, die Marineuhr „Cuxhaven“ 
von der Laco Uhrenmanufaktur im Wert 
von rund 900 Euro, geht an Stefan Gatter- 
mann aus Einbeck. Über den zweiten Preis 
darf sich Hartmut Katschke aus Salzgitter 
freuen, er hat die drei Bücher Hamburg. 
Atemberaubende Perspektiven der Hansestadt, 
Highlights Nordsee — von Sylt bis Emden und 
Ostseeinseln sowie Malerische Steilküsten, 
verträumte Fischerorte und elegante Seebäder 
gewonnen. Außerdem ist bei diesem Paket 
noch unser Militär & Geschichte Extra „Tir- 
pitz und die deutsche Schlachtflotte“ mit 
dabei. Das Bündel hat einen Wert von zirka 
110 Euro. Mario Dittmann aus Zülpich er- 


Buchtipp 


Karrieren im Vergleich 


Marineoffiziere in Deutschland und Großbritannien vor 1914 


ie Jahrzehnte vor Ausbruch des Ersten 

Weltkrieges waren von einem rasanten 
technologischen Fortschritt geprägt, der 
sich auf keinem Gebiet so intensiv zeigte 
wie im Schiffbau. Das Schiff als Waffensys- 
tem war Indikator für den technischen, 
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen 
Stand des jeweiligen Landes. Diese Ent- 
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Stefan Gatter- 
mann darf sich 
über unseren 
Hauptpreis freu- 
en: eine Präzisi- 
onsuhr von Laco 
mit Eisenbahn- 
Minuterie und ver- 
edeltem Handaufzug 


hält den dritten Preis: das Buch Wasserreich 
Deutschland. Küsten, Seen und Flüsse von 
oben sowie Militär & Geschichte Extra „Tir- 
pitz und die deutsche Schlachtflotte” im 
Gesamtwert von rund 60 Euro. Wir gratu- 
lieren unseren Gewinnern herzlich und 
freuen uns schon auf das nächste Schiff- 
Classic-Jubiläum. AM 


„Nicht der Wind, 
sondern das Segel 
bestimmt 


die Richtung“ 


Sprichwort aus dem alten China 


Chinesisches Schiff auf 
einer Zeichnung aus 
dem 12. Jahrhundert 


Christian Jentzsch 


VOM KADETTEN 


ee 
KS 


wicklungsschübe wirkten sich auf 
die Aufgaben und die Ausbildung 
des Personals aus, die der Autor, l 
Fregattenkapitän und Historiker- 


Stabsoffizier am Zentrum für Militärge- 
schichte und Sozialwissenschaften der Bun- 
deswehr in Potsdam, für die Kaiserliche 
Marine und die Royal Navy minutiös er- 


Briefe an die Redaktion 


ISMS König Wilhelm, Schiff Classic 3-2019 
Ich bin immer wieder begeistert von der Themenvielfalt 
dieser Zeitschrift! Zu dem Artikel „Preußens Flaggschiff 
-- SMS König Wilhelm“ möchte ich nachtragen, dass 
ein Anker dieses Schiffes erhalten ist. Er befindet sich 
vor dem Bürogebäude der Reederei „Taucher Otto 
Wulf“ im Hafen von Cuxhaven. Mithilfe dieses Ankers 
gelang der Reederei der erste große Schiffsbergungs- 
erfolg (wäre übrigens auch ein Thema). 

Reiner Schwendt, Essen 


Gorch Fock I, Schiff Glassic 3-2019 
Das Bild der Gorch Fock I auf der Titelseite zog mich 
an, ich blätterte und fand darin Berichte über Andrea 
Gail, Alexandra und Änne Ursula, die mich im Kauf 
bestärkten. Bei näherer Beschäftigung fand ich auch 
den Artikel über U 23 besonders interessant, zumal ein 
Zeitzeuge, sein ehemaliger Kommandant, darüber be- 
richtete; das Fahrgebiet — das Schwarze Meer - liegt 
im Anschluss an die Donau, dem ehemaligen Fahrge- 
biet meines Vaters, der bei der Donauflottille und auch 
in Odessa war. Was ich damit sagen will: Es braucht 
eine bestimmte Beziehung, individuell verschieden, zu 
dem ein oder anderen Artikel, dann greift man zu. 
Ludwig Wimberger, Gmunden/Österreich 


Nippons Muskelspiele, Schiff Glassic 3-2019 

Vielen Dank für den sehr interessanten Artikel über die 
Hintergründe von Japans aktueller Seerüstung. Ich 
nehme das zum Anlass für eine Anregung: Was steckt 
hinter der ständigen Verlegung amerikanischer Flug- 
zeugträger? Nur Präsenz zeigen oder sind das Provo- 
kationen? In den Medien liest man darüber immer nur 
sehr einseitige Einschätzungen. Steffen Haupt, Hamburg 


Schreiben Sie an: 

redaktion@schiff-classic.de 

oder: Schiff Classic, 

Postfach 400209, 80702 München 
Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die Meinung der Redaktion 
wider. Die Redaktion behält sich vor, Leserbriefe aus Gründen der 


Darstellung eines möglichst umfassenden Meinungsspektrums 
sinnwahrend zu kürzen. 


Dean 
SS, 


Christian Jentzsch: Vom Kadet- 
ten zum Admiral. Das britische 
und das deutsche Seeoffizier- 
korps 1871 bis 1914. Berlin, 
Boston 2018, 623 5., 59,95 Euro 


forscht hat. Ergebnis ist eine um- 
fassende, quellengesättigte Studie, 
deren bleibender Wert vor allem in 
der vergleichenden Darstellung 
von Deutschem Reich und Großbritannien 
liegt, die im Ersten Weltkrieg die beiden 
größten Schlachtflotten der Welt gegen- 
einander führten. GSW 
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TITELTHEMA 


Seiner Majestät Schlachtkreuzer Seydlitz 


GETROFFEN, 


ABER NICHT VERSENKT 


Die Seydlitz gehört zu den bekanntesten Kriegsschiffen der Kaiserlichen Marine. So hat 
sie an fast allen bedeutenden Seegefechten des Ersten Weltkriegs teilgenommen und 
dem Gegner erheblichen Schaden zugefügt. Allerdings mussten Schiff und Besatzung 
für diese Erfolge einen hohen Preis bezahlen Von Fregattenkapitän d. R. Dr. Jann M. Witt 


KURZE FAKTEN‏ 5 جاتر 


ZEIT: 1912-1919 
EINSÄTZE: Nordsee 
GRUND: Flottenrüsten 
GEGNER: Royal Navy 

EREIGNIS: Erster Weltkrieg 


ic Das se 
eede. Gut zu e erkennen sind die 
Foto: re 
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TITELTHEMA 


AM AUSRÜSTUNGSKAI: 
In der Hamburger Werft 
Blohm & Voss, die das 
Schiff als Großer Kreu- 
zer „J“ mit der Baunum- 
mer 209 fertigstellte 
Foto: Sammlung GSW 


ERSTE PROBEFAHRT: 
Seydlitz auf der Unter- 
elbe auslaufend noch 
vor der Indienststellung. 
Das Vorschiff war um 
1,80 Meter höher als 
das der Vorgänger Molt- 
ke und Goeben, was 

das Seeverhalten ver- 
besserte Foto: Sammlung GSW 


ie Seydlitz war schon von Geburt an et- 
D was Besonderes. Lief sie doch als Ein- 

zelschiff am 30. März 1912 bei Blohm 
& Voss in Hamburg vom Stapel. Gegenüber 
den drei von 1909 bis 1912 gebauten Schlacht- 
kreuzern der Moltke-Klasse war sie etwa 14 
Meter länger und einen Meter schmaler. 

Wie bei den Vorgängerbauten hatte man 
bei der Konstruktion besonderes Augen- 
merk auf Standfestigkeit und Sinksicherheit 
gelegt. Obgleich die britischen Schlachtkreu- 
zer der ab 1912 in Dienst gestellten Lion- 
Klasse bereits über 34-Zentimeter-Geschütze 
als Hauptbewaffnung verfügten, war man 
bei der Seydlitz beim bewährten 28-Zentime- 
ter-Kaliber geblieben. Insgesamt entsprach 
ihre Bewaffnung exakt der Armierung der 
Schiffe der Moltke-Klasse: So umfasste die 
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schwere Artillerie zehn 28-Zentimeter-Ge- 
schütze in fünf Doppeltürmen, die Mittelar- 
tillerie zwölf 15-Zentimeter-Kanonen und 
die leichte Artillerie zunächst zwölf, seit dem 
Kriegsjahr 1916 zwei 8,8-Zentimeter-Rohre. 
Außerdem besaß die Seydlitz vier 50-Zenti- 
meter-Unterwasser-Torpedorohre. 


Verbandsflaggschiff 

Erst die Schlachtkreuzer der folgenden 
Derfflinger-Klasse erhielten mit acht 30,5- 
Zentimeter-Geschützen eine schwerere 
Hauptbewaffnung. Ungeachtet der geringe- 
ren Rohrdurchmesser erwies sich die schwe- 
re Artillerie der Kaiserlichen Marine an 
Reichweite und Durchschlagskraft den grö- 
Beren britischen Geschützkalibern als durch- 
aus ebenbürtig. Darüber hinaus waren die 


DAS HÖHERE 
VORSCHIFF 
GARANTIERT 


BESSERES 
SEEVERHALTEN 


ALS BEI DEN 
VORGÄNGERN 


deutschen Granaten besser und zuverlässi- 
ger als die britischen Geschosse. Nach ihrer 
Werftabnahmefahrt stellte die Marine das 
neue Schiff offiziell am 22. Mai 1913 in Kiel 
in Dienst. Erster Kommandant war Kapitän 
zur See Moritz von Egidy, der das Schiff bis 
Oktober 1917 führte. 

Bei den folgenden Erprobungen, von Be- 
suchen Kaiser Wilhelms I. und des italieni- 
schen Königs Victor Emanuel II. kurz unter- 
brochen, erwies sich der Schlachtkreuzer als 
tüchtiges Schiff mit guten Dreh- und Manöv- 
rier-Eigenschaften. Am 31. August 1913 trat 
die Seydlitz bei Helgoland zur Hochseeflotte 
und nahm sogleich an Flottenmanövern teil. 

Am 23. Juni 1914 setzte Konteradmiral 
Franz Hipper, der Befehlshaber der Aufklä- 
rungsstreitkräfte der Hochseeflotte, seine 


Flagge auf der Seydlitz, die fortan -- mit kur- 
zen Unterbrechungen - bis zum 26. Oktober 
1917 als Verbandsflaggschiff diente. 

Diese Aufklärungsstreitkräfte sicherten 
ab dem 4. August 1914 die Deutsche Bucht. 
Konteradmiral Hipper unterstanden dabei 
außer der von den Schlachtkreuzern Seydlitz, 
Moltke und Von der Tann gebildeten 1. Auf- 
klärungsgruppe, der aus sechs Kleinen 
Kreuzern bestehenden 2. Aufklärungsgrup- 
pe und den Torpedobootsflottillen I bis VII 
auch alle weiteren in der Sicherung einge- 
setzten Einheiten. Hinzu kamen die Luft- 
schiffe und Seeflugzeuge. 

Insgesamt verfügte die von Vizeadmiral 
Friedrich von Ingenohl befehligte Hochsee- 
flotte bei Kriegsausbruch 1914 über 13 mo- 
derne Schlachtschiffe, drei Schlachtkreuzer, 
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22 ältere Linienschiffe, fünf ältere Panzer- 
kreuzer, 14 Kleine Kreuzer sowie 88 Torpe- 
doboote. Demgegenüber konnte die Royal 
Navy 20 Schlachtschiffe, vier Schlachtkreu- 
zer, 36 ältere Linienschiffe, 20 ältere Panzer- 
kreuzer, 35 Kleine Kreuzer sowie 155 Zerstö- 
rer aufbieten. Damit besaß die Royal Navy 
allein schon aufgrund ihrer zahlenmäßigen 
Überlegenheit bei Kriegsausbruch die See- 
herrschaft in der Nordsee. 


Fernblockade 

Die deutsche Marineführung hatte erwartet, 
dass die Royal Navy, ihrer offensiven Tradi- 
tion folgend, bei Kriegsbeginn eine enge Blo- 
ckade der deutschen Nordseeküste aufneh- 
men und den Kampf mit der Hochseeflotte 
suchen würde. Doch die erwartete Entschei- 


A 

SCHWIMMENDE 
FESTUNG: Seltener 
Blick aus einem Flug- 
zeug; die weißen Ringe 
auf den Geschützen 
vorn und achtern dienten 
der Fliegererkennung 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


ZUSAMMENARBEIT: 

Ein Marineluftschiff 

überfliegt den Schlacht- 

kreuzer, der nach dem 

legendären Reitergeneral 
ឃុ Friedrich Wilhelm von 

Seydlitz (1721-1773) 

Kap benannt worden war 


Foto: Sammlung GSW‏ سڪ 


Ebenen 


dungsschlacht in der Nordsee blieb aus. 
Stattdessen stationierten die Briten ihre 
Schlachtschiffe in Scapa Flow auf den Ork- 
ney-Inseln nördlich von Schottland und er- 
richteten eine Fernblockade. 

Damit zwang die Grand Fleet nach dem 
Prinzip der „Fleet in being“ allein durch ihre 
Präsenz die Hochseeflotte in die strategische 
Defensive. Zugleich sperrten die Briten die 
Zufahrtswege zum Nordatlantik, um das 
Deutsche Reich vom Nachschub an Rohstof- 
fen und Lebensmitteln abzuschneiden, was 
zu erheblichen Versorgungsproblemen führ- 
te. Die unzureichende Verteilung der vor- 
handenen Lebensmittel verschärfte die Lage 
obendrein. Auch für die exportorientierte 
deutsche Wirtschaft hatte die Blockade kata- 
strophale Folgen. Die britische Fernblockade 
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VORSTOSS: Von der Tann (oben) 
und Seydlitz (unten) waren eben- 
so wie Moltke und Derfflinger an 
den Angriffen auf nordenglische 
Küstenstädte im Dezember 1914 
beteiligt Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


war von den deutschen Seestreitkräften 
aufgrund des geringen Aktionsradius’ der 
Hochseeflotte nicht zu brechen. Der Opera- 
tionsbereich der Kaiserlichen Marine blieb 
damit auf die Nord- und Ostsee beschränkt. 


Erste Einsätze 

Am 28. August 1914 kam es nahe Helgoland 
zum ersten größeren Seegefecht zwischen 
der Kaiserlichen Marine und der RoyalNavy 
(siehe Schiff Classic 3-2019). Die Deutschen 
verloren drei Kleine Kreuzer und ein Torpe- 
doboot; 723 Seeleute fanden den Tod. Die 
Briten verzeichnen etwa 100 Tote, aber kei- 
nen Schiffsverlust. Insgesamt offenbarte das 
Gefecht vor Helgoland erhebliche Mängel 
der Kaiserlichen Marine im Bereich der Auf- 
klärung und Sicherung. 

Zugleich hatte sich auch der Bereit- 
schaftsgrad der Hochseeflotte als ungenü- 
gend erwiesen, da Verstärkungen aus Wil- 
helmshaven aufgrund der Tide nur mit Ver- 
spätung auslaufen konnten. Als Admiral 
Hipper am Nachmittag mit den Schlacht- 
kreuzern Seydlitz, Moltke und Von der Tann 
vor Helgoland erschien, hatten sich die Bri- 
ten bereits wieder zurückgezogen. 

Als Reaktion auf diesen Misserfolg befahl 
Kaiser Wilhelm II., die Hochseeflotte erst 
dann einzusetzen, wenn es zuvor gelang, die 
britische Grand Fleet zu schwächen. Durch 
einen Abnutzungskrieg wollte die deutsche 
Marineleitung nun einen Ausgleich der Kräf- 
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te erreichen und dann die erhoffte Entschei- 
dungsschlacht suchen. Um die Briten aus 
dem Hafen zu locken, beschossen deutsche 
Kriegsschiffe wiederholt Städte an der engli- 
schen Ostküste. Am 3. November 1914 grif- 
fen die Schlachtkreuzer Seydlitz, Moltke und 
Von der Tann zusammen mit weiteren Kreu- 
zern Great Yarmouth an. Am 16. Dezember 
attackierten die deutschen Schlachtkreuzer 
die drei nordenglischen Küstenstädte Hart- 
lepool, Scarborough und Whitby. 

Während Konteradmiral Arthur Tapken 
mit den Schlachtkreuzern Von der Tann und 


Derfflinger sowie dem Kleinen Kreuzer 
Kolberg Scarborough und Whitby angriff, 
nahm Hipper mit den Schlachtkreuzern Seyd- 
litz und Moltke sowie dem Panzerkreuzer 
Bliicher Kurs auf Hartlepool. Um 9:10 Uhr 
morgens begannen die deutschen Schiffe, die 
Stadt zu beschießen. 

Von Seiten der britischen Admiralität hat- 
te es keine Warnung gegeben, sodass die hier 
stationierten leichten Seestreitkräfte genauso 
wie die Einwohner Hartlepools von dem An- 
griff vollkommen überrascht wurden. Vier in 
See befindliche britische Zerstörer konnten 


TECHNISCHE DATEN Schlachtkreuzer SMS Seydlitz 


Konstruktions-/Einsatzdeplacement 
Länge auf KWL*/über alles 
Breite auf KWL 
Seitenhöhe 
Tiefgang (im Mittel) 
Antrieb 
Kessel 
Maschinenleistung 


Geschwindigkeit 
nach Konstruktion 
erreicht 


Bewaffnung 


Panzerung (Panzerdeck) 
Kohlenvorrat 
Fahrtstrecke 

Besatzung 


24.988 t/28.550 t 
200,60 m/200,00 m 
28,50 m 
13,88 m 
9,14 m 
2 Satz Turbinen auf 2 Wellen 
27 (Kohlenfeuerung) 
63.000 WPS** 

26,5 kn 


29,12 kn 


10x28 cm L/50 
12x15 cm L/50 
12x, ab 1916 2x 8,8 cm 
4 x 50-cm-Torpedorohre 
25-30 mm 
3.543t 
rd. 4.500 sm bei 14 kn 
1.068-1.143 Mann 


* Konstruktionswasserlinie ** Wellen-PS 
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die Deutschen zurückschlagen, während es 
den im Hafen verbliebenen Einheiten, zwei 
älteren Leichten Kreuzern und einem U-Boot, 
nicht gelang, rechtzeitig auszulaufen. 
Dagegen eröffneten die beiden zum Schutz 
des Hafens angelegten und aufgrund einer 
Anweisung des britischen Kriegsministeri- 
ums gefechtsbereiten Küstenbatterien das 
Feuer auf die deutschen Schiffe. In dem 
nur 16 Minuten andauernden Gefecht er- 
zielten die britischen Geschütze mehrere 
leichte Treffer. Acht deutsche Seeleute fie- 
len, zwölf weitere wurden verwundet. 


Vorstoß der Schlachtkreuzer 
Wie im Operationsbefehl angeordnet, hat- 
ten sich die deutschen Schlachtkreuzer bei 
ihrer Bombardierung der drei nordengli- 
schen Küstenstädte auf den präzisen Be- 
schuss ausgewählter Ziele mit der mittleren 
und leichten Artillerie beschränkt. Lediglich 
die Küstenbatterien bei Hartlepool beschos- 
sen sie auch mit schwerer Artillerie. Den- 
noch hatte das deutsche Bombardement in 
allen drei Städten erheblichen Schaden an- 
gerichtet. Insgesamt verloren 130 englische 
Zivilisten ihr Leben, 280 Männer, Frauen 
und Kinder wurden verletzt. 

Obwohl die Briten durch Funkaufklärung 
von dem Angriff erfahren hatten, misslang 
es der Royal Navy, die deutschen Schlacht- 
kreuzer mit einem Teil der Grand Fleet auf 
dem Rückmarsch abzufangen. Die Hochsee- 
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flotte unter Admiral von Ingenohl, die die 
eigenen Schlachtkreuzer deckte, versäumte 
ebenso die einmalige Gelegenheit, die briti- 
schen Schiffe mit einer eigenen Übermacht 
zum Kampf zu stellen und so das Kräfte- 


der Doggerbank 


IN KIELLINIE: Schlachtkreuzer Moltke, Derfflinger 
und Seydlitz im Januar 1915 vor dem Gefecht an 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


verhältnis in der Nordsee zu ihren Gunsten 
zu verändern. 

Ende Januar 1915 plante die Kaiserliche 
Marine einen erneuten Vorstoß von 
Schlachtkreuzern. Obgleich Admiral von 
Ingenohl Bedenken äußerte, erteilte er an- 
gesichts der günstigen Wetterlage am 23. Ja- 
nuar 1915 den Auslaufbefehl. Der Verband 
unter der Führung von Konteradmiral 

Hipper bestand aus den Schlachtkreu- 
zern Seydlitz, Derfflinger und Moltke, 
dem Panzerkreuzer Blücher, vier 
Kleinen Kreuzern und 18 Torpe- 
dobooten. Die Rückkehr war für 
den nächsten Abend geplant, eine 
Sicherung durch die Schlacht- 
schiffe der Hochseeflotte nicht 
vorgesehen. 


Verhängnisvoller Einsatz 
Erneut hatten die Briten durch Funkauf- 
klärung von dem Vorstoß erfahren und 
ihrerseits fast die gesamte Grand Fleet in 
Marsch gesetzt. Die Vorhut bildeten fünf 
Schlachtkreuzer, sieben Kleine Kreuzer 
und 34 Zerstörer unter Vizeadmiral David 
Beatty, gedeckt vom 3. Schlachtgeschwader. 


BEWÄHRT: Kapitän zur See Moritz von Egidy 

übernahm 1913 das Kommando auf dem Schlacht- 

kreuzer, den er im Gefecht an der Doggerbank 
und in der Skagerrak-Schlacht führte 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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EINGEDOCKT: Für Arbeiten 
außenbords liegt SMS Seydlitz 
in der Kaiserlichen Werft Wil- 
helmshaven Foto: Sammlung GSW 


SEYDLITZ FEUERT: 

Die 28-cm-Hauptartillerie war 
zwar schwächer als die der 
britischen Schlachtschiffe, was 
sich jedoch im Gefecht nicht 
zwingend nachteilig auswirkte 
Foto: Deutscher Marinebund 


Die Hauptmacht der Grand Fleet folgte in ei- 
nigem Abstand. 

Am Morgen des 24. Januar gegen 8:10 Uhr 
sichtete der zur deutschen Vorhut gehörende 
Kleine Kreuzer Kolberg nahe der Doggerbank 
den britischen Aufklärungsschirm. Sogleich 
befahl Hipper seinen Schiffen zu wenden 
und, verfolgt von Beattys Schiffen, in Kiel- 
linie mit Höchstgeschwindigkeit den geord- 
neten Rückzug anzutreten. In dem sich ent- 
wickelnden laufenden Gefecht eröffnete die 
Blücher, das letzte und schwächste Schiff der 
deutschen Formation, um 9:25 Uhr das Feuer 
auf sich nähernde britische Zerstörer. 

Gut 25 Minuten später griffen Beattys 
Schlachtkreuzer in den Kampf ein und er- 
zielten um 10:12 Uhr den ersten Treffer auf 
der Blücher. Gegen 11:30 Uhr erhielt der 
deutsche Panzerkreuzer einen schweren 
Treffer, der die vorderen Seitentürme in 
Brand setzte und eine der Hauptdampfrohr- 
leitungen beschädigte, wodurch die Ge- 
schwindigkeit des Schiffes auf 17 Knoten 
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sank. Angesichts der britischen Übermacht 
blieb Admiral Hipper nichts anderes übrig, 
als den angeschlagenen Panzerkreuzer zu- 
rückzulassen und den Rest seines Verbandes 
durch Flucht zu retten. 


Seydlitz erhält Treffer 


Das englische Flaggschiff, den Schlachtkreu- 
zer Lion, hatten die Deutschen ebenfalls 
schwer getroffen, sodass er abdrehen muss- 
te. Infolge eines Kommunikationsfehlers 
brachen die übrigen vier britischen Schlacht- 
kreuzer die Verfolgung der in Richtung der 
Deutschen Bucht ablaufenden deutschen 
Schiffe ab und konzentrierten ihr Feuer auf 
den Panzerkreuzer Blücher, der zwischen 
70 und 100 schwere Treffer erhielt. Um 
13:13 Uhr kenterte das Schiff, nur 278 der 
900 Besatzungsmitglieder wurden gerettet. 
Auch die Seydlitz wurde im Kampf 
schwer beschädigt. Bereits um 10:25 Uhr hat- 
te der Schlachtkreuzer einen ersten Treffer 
im Vorschiff erhalten. Wenig später durch- 


schlug eine weitere Granate unterhalb von 
Turm D die Panzerung und löste einen Mu- 
nitionsbrand aus, der in den beiden Heck- 
türmen C und D insgesamt 165 Todesopfer 
forderte. In buchstäblich letzter Sekunde 


konnte der Pumpenmeister Wilhelm Heid- 
kamp unter Einsatz seines Lebens die Mu- 
nitionskammer fluten und auf diese Weise 
die Seydlitz vor der Vernichtung bewahren; 
Heidkamp selber erlitt dabei schwere Ver- 
brennungen und eine Rauchgasvergiftung. 

Der Schlachtkreuzer sackte durch das ein- 
gedrungene Wasser achtern auf 10,5 Meter 
Tiefgang ab. Um 11:25 Uhr musste die Seyd- 
litz erneut einen schweren Treffer hinneh- 
men. Der Kampf dauerte noch weitere 50 Mi- 
nuten, bis der Schlachtkreuzer um 12:14 Uhr 
das Feuer einstellte. 

Die Schlacht auf der Doggerbank war das 
erste direkte Zusammentreffen deutscher 
und britischer Großkampfschiffe - mit einer 
klaren deutschen Niederlage. So hatten die 
Briten den Panzerkreuzer Blücher versenkt 


DURCHDACHTE KONSTRUKTION: Wegen 
seiner Freibordhöhe von rund 8,75 Metern 
war der vordere Turm des Schlachtkreu- 
zers mit den drei Fischen auf seinem Wap- 
pen nicht von Wassereinbruch bedroht 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


IM FUNKRAUM!: Ein Offizier des 

speziell ausgebildeten Funkpersonals 
bei der Handverschlüsselung. Vor p 

der Skagerrak-Schlacht gelang den 
Deutschen eine gezielte Funktäuschung 
Foto: Sammlung GSW 


und die Schlachtkreuzer Seydlitz und Derff- 
linger derart schwer getroffen, dass in der 
Folge Brände ausbrachen, die beinahe zum 
Verlust der beiden Schiffe führten. 

In der Folge kam der Seekrieg in der 
Nordsee fast zum Stillstand und beschränkte 
sich fortan auf einen erbitterten Kleinkrieg 
leichter Seestreitkräfte im Küstenvorfeld. 
Gleichzeitig wurden jedoch aufgrund der im 
Gefecht auf der Doggerbank gewonnenen 
Erfahrungen der Panzerschutz, die Sicher- 
heitseinrichtungen sowie die Waffen- und 
Feuerleitsysteme der Hochseeflotte erheb- 
lich verbessert. 


Wertvolle Erfahrungen 

Nach Abschluss der Reparaturarbeiten 
nahm die Seydlitz ab April 1915 wieder an 
Flotteneinsätzen in der Nord- und Ostsee 
teil. Im Januar 1916 übernahm Admiral Rein- 
hard Scheer den Befehl über die deutsche 
Hochseeflotte. Er strebte für seine Groß- 
kampfschiffe wieder eine aktivere Rolle im 
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Seekrieg an. Bei einem Vorstoß der deut- 
schen Schlachtkreuzer gegen die englischen 
Küstenstädte Great Yarmouth und Lowestoft 


erhielt die Seydlitz am 24. April 1916 einen 
schweren Minentreffer und musste vorzeitig 
nach Wilhelmshaven zurückkehren, wes- 
halb der Schlachtkreuzer Lützow fortan die 
Funktion des Verbandsflaggschiffes über- 
nahm. Erst am 29. Mai kehrte die Seydlitz 
zur 1. Aufklärungsgruppe zurück - gerade 
rechtzeitig, um am 31. Mai 1916 mit der 
Hochseeflotte zu einem Vorstoß in die Nord- 
see auszulaufen. 

Durch Zufall begegneten sich am Nach- 
mittag des 31. Mai 1916 die deutsche Hoch- 
seeflotte und die britische Grand Fleet vor 
der Westküste Jütlands. Scheer verfügte über 
21 Großkampfschiffe, der britische Ober- 
befehlshaber Admiral Sir John Rushworth 
Jellicoe dagegen über 37 Schlachtschiffe und 
Schlachtkreuzer. Insgesamt waren auf bei- 
den Seiten über 200 Schiffe an dem Gefecht 
beteiligt. Gut zweieinhalb Stunden nach der 


TREFFER 
AUF DER 


SEYDLITZ 
BESCHÄDIGEN 
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IN DER 
SCHLACHT AM 
SKAGERRAK 


ersten Sichtung trafen die Aufklärungsge- 
schwader beider Flotten etwa 65 Seemeilen 
westlich der Küste von Jütland aufeinander. 
Um 16:48 Uhr eröffneten die von Vizead- 
miral Franz Hipper geführten deutschen 
Schlachtkreuzer das Feuer. Ihre Gegner, die 
britischen Schlachtkreuzer unter Vizeadmi- 
ral David Beatty, lagen ungefähr 15 Kilome- 
ter entfernt in westlicher Richtung. Bereits 
20 Minuten nach Beginn des Kampfes flog 
der britische Schlachtkreuzer Indefatigable 
nach einer Salve des deutschen Schlacht- 
kreuzers Von der Tann in die Luft. Doch auch 
die Deutschen kamen nicht ungeschoren da- 
von; der Gegner traf die Seydlitz mehrfach so 
schwer, dass die Seeleute sie teilweise fluten 
mussten, um ein Kentern zu verhindern. 
Wenig später griffen zudem vier der mo- 
dernsten britischen Schlachtschiffe in das 
Gefecht ein. Ihre 38,1-Zentimeter-Geschütze 
richteten schwere Schäden auf den deut- 
schen Schiffen an. Gleichwohl behielten die 
Deutschen ihre Gegner unter Feuer — mit 
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MIT LETZTER KRAFT: 
Admiral Reinhard 
Scheer lobte die „her- 
vorragende seemän- 
nische Leistung des 
Kommandanten und 
der Besatzung“ 

Foto: Deutscher Marinebund 


Seydliiz mt schweren. Ireffern ot deng Rückmarsch 
nach der Skaberrak-Schlacht. 


vernichtendem Erfolg: Um 17:15 Uhr explo- 
dierte der britische Schlachtkreuzer Queen 
Mary unter den Salven von Derfflinger und 
Seydlitz. Der britische Schlachtkreuzer sank 
so schnell, dass die folgenden Schiffe dessen 
Trümmern ausweichen mussten, um eine 
Kollision zu vermeiden. Nur neun von 1.274 
Mann Besatzung konnten gerettet werden. 

Das Gefecht entwickelte sich zunehmend 
ungünstiger für die deutschen Schlacht- 
kreuzer, und als Beatty seinen Zerstörern 
einen Torpedoangriff auf die deutschen 
Schiffe befahl, ließ Hipper seine Schiffe nach 
Osten abdrehen, um sich vom Feind zu lö- 
sen. Kurz darauf wurde Admiral Beatty ge- 
meldet, dass die deutsche Schlachtflotte mit 
nördlichem Kurs gesichtet worden war. So- 
fort befahl er seinen Schiffen, den Kurs zu 
ändern, um die deutsche Flotte in Richtung 
von Jellicoes Schlachtschiffen zu locken, 
während Hipper seinerseits die britischen 
Schlachtkreuzer verfolgte. 

Schlechte Sicht und unzureichende Kom- 
munikation erschwerten den beiden Ober- 
befehlshabern die Gefechtsführung. Zwei- 
mal gelang es Scheer durch eine sogenannte 
Gefechtskehrtwende, bei der alle Schlacht- 
schiffe gleichzeitig auf Gegenkurs gingen, 
die deutsche Hochseeflotte der drohenden 
Vernichtung durch die überlegene britische 
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Grand Fleet zu entziehen. Zugleich erwiesen 
sich die deutschen Großkampfschiffe als bes- 
ser geschützt und standfester als die engli- 
schen. Nach mehrstündigem Kampf brachen 
beide Seiten am Abend schließlich das Ge- 
fecht ab. Es gelang Scheer, sich vom Gegner 
zu lösen und mit der Hochseeflotte nach Wil- 
helmshaven zurückzukehren. 


Katastrophe bleibt aus 
Erneut hatte die Seydlitz schwere Treffer er- 
halten, die 98 Männer das Leben kosteten. 
Die britischen Granaten hatten nicht nur 
mehrfach den Schiffsrumpf getroffen, son- 
dern auch die Hauptartillerietürme B, C, D 
und E schwer beschädigt. Zwei der 28-Zen- 
timeter-Türme brannten dabei vollständig 
aus; eine Explosion der Bereitschaftsmuniti- 
on wurde jedoch durch die neuen, nach der 
Schlacht auf der Doggerbank eingeführten 
Sicherungsvorkehrungen verhindert. 
Überdies hatte die Seydlitz einen Torpe- 
dotreffer im Vorschiff erhalten. Mit großer 
Mühe und Glück gelang dem schwer ange- 
schlagenen Schlachtkreuzer trotz 5.300 Ton- 
nen Wasser im Schiff die Rückkehr nach Wil- 
helmshaven. Beim Einlaufen hatte die Seyd- 
litz nur noch 2,5 Meter Freibord. In der 
Skagerrak-Schlacht verlor die Grand Fleet 
drei Schlachtkreuzer, drei Panzerkreuzer 


PROPAGANDA: Die politi- 
sche und militärische 
Führung des Deutschen 
Reiches wertete die 
Skagerrak-Schlacht als 
Sieg, tatsächlich aber 
blieb die britische See- 
herrschaft ungebrochen 
Foto: picture-alliance/akg-images 
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und acht Zerstörer, die Hochseeflotte den 
Schlachtkreuzer Lützow, das ältere Linien- 
schiff Pommern, vier Kleine Kreuzer und fünf 
Torpedoboote. Die Briten hatten 6.094 Tote 
zu beklagen, während auf deutscher Seite 
2.551 Seeleute gefallen waren. Damit konn- 
ten die Deutschen den taktischen Sieg für 
sich in Anspruch nehmen. Doch ungeachtet 
ihrer höheren Verluste blieb die britische See- 
herrschaft in der Nordsee bestehen. Für den 
Rest des Krieges lagen die deutschen Groß- 
kampfschiffe weitgehend in ihren Stütz- 
punkten, wobei der eintönige Dienst und 
schlechte Menschenführung allmählich die 
Moral der Besatzungen zerrütteten. 

Im Oktober 1918 bereitete die kurz zuvor 
gebildete oberste Seekriegsleitung, an deren 
Spitze Admiral Scheer als Chef des Admiral- 
stabs stand, angesichts der bevorstehenden 
Niederlage hinter dem Rücken der politi- 
schen Führung eine letzte Ausfahrt vor. Ob- 
gleich die Seekriegsleitung nicht direkt eine 


SCHWER MITGENOMMEN: 
Die zerschossene Seydlitz 
in einer Schleusenkammer 
der Kaiserlichen Werft 
Wilhelmshaven 1916 

Foto: WGAZ Marineschule Mürwik 


Fahrt in den Tod plante, nahm sie den Unter- 
gang der Hochseeflotte „mit wehender Flag- 
ge“ zumindest billigend in Kauf. 


Marine folgt dem Ehrenkodex 

Doch die Aussicht, in den letzten Tagen ei- 
nes bereits verlorenen Kriegs noch ein sinn- 
loses letztes Seegefecht zu führen, löste in 
Wilhelmshaven unter den kriegsmüden 
Matrosen an Bord der Schiffe der Hochsee- 
flotte einschließlich der Seydlitz am 28. Ok- 
tober 1918 eine Meuterei aus, die schließlich 
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zur Revolution und zum Sturz der Monar- 
chie in Deutschland führte. Am 9. Novem- 
ber rief Philipp Scheidemann in Berlin die 
Republik aus; Kaiser Wilhelm 11. ging ins 
niederländische Exil. 

Militärisch war das Deutsche Reich eben- 
falls am Ende. Es blieb kein anderer Ausweg 
mehr, als am 11. November 1918 in den Waf- 
fenstillstand einzuwilligen. Den Bestimmun- 
gen entsprechend, musste Deutschland alle 
U-Boote ausliefern und einen Großteil der 
Hochseeflotte, darunter auch die Seydlitz, in 


„Am schlimmsten ist die Seydlitz weggekommen, und zwar 
durch einen Zufallstreffer, der wohl nie wieder vorkommen wird. 
Die Granate fuhr zwischen Panzerdeck und Panzerung der 
achteren zwei Türme durch einen kleinen, weniger stark gepan- 
zerten Ring in den Munitionsaufzug und brachte hier die bereit- 
liegende Munition zur Entzündung. Eine Explosion der gesamten 
Munitionskammer wurde durch Mut und Geistesgegenwart 
eines Maschinistenmaaten verhütet, der durch Aufreißen des 
Flutventils die Kammer unter Wasser setzte. Das Fleisch seiner 
Handflächen blieb allerdings am Handrad kleben, 


so gewaltig war die Hitze“ 
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Konteradmiral Friedrich Lützow 


DIE MARINE 
WILL IHRE 


MIT EINER 


SCHLACHT 1918 


AUSWERTUNG: 
Eine genaue Ana- 
lyse der Treffer 
auf dem Schlacht- 
kreuzer gab der 
Marineführung 
wertvolle Hinwei- 
se unter anderem 
auf eigene Panze- 
rung und Stand- 
festigkeit sowie 
die Durchschlags- 
kraft englischer 
Granaten 

Fotos (2): Deutscher 

Marinebund 


der Bucht von Scapa Flow internieren lassen. 
Dem Ehrenkodex der Kaiserlichen Marine 
folgend, dass kein Schiff in die Hände des 
Feindes fallen darf, wurden die Schiffe der 
Hochseeflotte am 21. Juni 1919 von ihren Be- 
satzungen selbst versenkt, damit sie nicht 
endgültig in die Hände der Alliierten fielen. 
Dies rettete zwar nach damaligem Verständ- 
nis die Ehre der deutschen Flotte, erschwerte 
aber durch Ausliefern weiterer Kriegsschiffe 
den Aufbau der neuen Reichsmarine. Außer- 
dem musste Deutschland seine Handelsflot- 
te abtreten, was einen großen wirtschaftli- 
chen Schaden anrichtete. 


Nur noch Schrottwert 

Auch wenn die gesunkenen Schiffe un- 
brauchbar waren, besaßen sie wegen ihres 
hochwertigen Schiffbau- und Panzerstahls 
nach wie vor einen erheblichen Material- 
wert. Zudem blockierten die zahlreichen 
Wracks die Ankerplätze der britischen Flot- 
te. Daher hoben die Briten zwischen 1923 
und 1939 den Großteil der deutschen Schiffe 
und verschrotteten sie - so auch die Seydlitz, 
die man 1928 hob und 1930 abbrach. Die Glo- 
cke des Schlachtkreuzers gaben die Briten 
anlässlich der Eröffnung des Marine-Ehren- 
mals in Laboe zurück, wo man sie bis heute 
bei Kranzniederlegungen läutet. E 
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WIEDER IN FAHRT: 
Die reparierte Seyd- 
litz im Jahre 1917, 
jetzt ohne Torpedo- 
schutznetze 
Foto: picture-alliance/ 
WZ-Bilddienst 
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NEUE AUFGABEN: 
Seydlitz, die 1917 
in Dienst gestellte 
Hindenburg und die 
begleitenden Tor- 
pedoboote fahren 
Zickzackkurs, um 
der U-Boot-Gefahr 
zu entgehen 

Foto: picture-alliance/ 

WZ-Bilddienst 
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DAS ENDE: Nach 

der Selbstversenkung 

in Scapa Flow am 

21. Juni 1919 wurde 

der einstige Stolz der 

Kaiserlichen Marine 

1928 gehoben und 

bis 1930 verschrottet 
Foto: Deutscher Marinebund 
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AKTUELL 


Gemeinsames NATO-Manöver „Open Spirit“ 


Achtung, Minen! 


Die Ostsee leidet unter explosiven Hinterlassenschaften aus zwei Jahrhunderten. Regel- 
mäßig rücken NATO-Minensuchverbände gemeinsam aus, um mit neuester Technik Mu- 


nition aller Art aufzuspüren, zu vernichten oder zu dokumentieren 


inige der mittlerweile traditionellen Ma- 

növer von Seestreitkräften der NATO- 

Mitgliedstaaten fanden und finden in 
der Ostsee statt wie etwa die Serie „Open Spi- 
rit“ in der östlichen Ostsee. Sie ist die längste 
dortige militärische Übung seit Ende des Kal- 
ten Krieges und hat ihren Ursprung in einem 
Verband der aus den baltischen Staaten Est- 
land, Litauen und Lettland bestehenden Bal- 
tic Naval Squadron. 

Bei „Open Spirit“ handelt es sich nicht 
nur um das Trainieren koordinierter Einsät- 
ze, sondern vielmehr um das Auffinden, Do- 
kumentieren und/oder Beseitigen nach wie 
vor drohender Gefahren durch Minen und 
Munition auf dem Meeresgrund. 


DEUTSCHES KNOW-HOW: Der 1958 gebau- 
te Minensucher Koblenz (Lindau-Klasse) 
steht heute als Lüduvis in litauischen Diens- 
ten. Die NATO-Partner absolvieren gemein- 
same Einsätze, um die Ostsee von Altlasten 
vergangener Kriege zu befreien 

Alle Fotos: Sammlung Rahardt 
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Diese Hinterlassenschaften vor ehemals 
russischen Häfen reichen zurück in das Jahr 
1854, als während des Krimkrieges (1853- 
1856) nicht nur Schwarzmeerhäfen den An- 
griffen der Briten und Franzosen standhalten 
mussten, sondern auch britische Aktivitäten 
im Baltikum dazu führten, dass russische 
Häfen mit Minensperren blockiert wurden. 


Blockaden und Sperren 

Vor allem aber haben die Kriege im 20. Jahr- 
hundert ihre Spuren im Wasser der Ostsee 
hinterlassen. Für den Ersten Weltkrieg sei 
hier beispielsweise an das „Unternehmen 
Albion“ erinnert. In dessen Verlauf besetzten 
deutsche Truppen in einer gemeinsamen 
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Von Olaf Rahardt 


Operation von Kaiserlicher Marine und Heer 
im Herbst 1917 die Baltischen Inseln Ösel, 
Dagö und Moon vor Estland. Um solchen 
Angriffen zuvorzukommen, legte man um- 
fangreiche Minensperren an. 

Im Zweiten Weltkrieg nutzte man die 
Möglichkeiten der Sperrwaffen einerseits 
zur Verteidigung, andererseits verminte die 
Kriegsmarine weite Teile der östlichen Ost- 
see, um die Baltische Flotte am Auslaufen 
zu hindern. Hinzu kamen große Mengen an 
Luftminen, die die Alliierten über deutsch- 
kontrolliertem Seegebiet abwarfen. Es liegt 
auf der Hand, dass es heute kaum verlässli- 
che Dokumentationen über die Lage der 
Minen gibt. 

Wie nach 1918 hat man auch nach 1945 
die Wasserstraßen weitestgehend von Minen 
geräumt, wobei die Zuständigkeiten den je- 
weiligen regionalen Hoheitsrechten unterla- 
gen. Andere Bereiche blieben davon jedoch 
meist unberührt und erfuhren in den Folge- 
jahren sogar einen Zuwachs an militärischen 
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GEFÄHRLICHER JOB: Boomeranger ist mit den Tauchern an Bord unterwegs zum Zielort und bringt sie in den Einsatz. Die Kugelboje 
kennzeichnet den Kontakt mit den Männern, die eine Grundmine ausgemacht haben (hier in einer Zeichnung festgehalten). Dann nimmt 
das Boot die Taucher wieder an Bord, schließlich wird die Mine vom Boot aus (rechts) gesprengt 


BEREIT: Minentauchereinsatzboot 
Bad Rappenau am Einsatzort vor 
Anker. Das Boot gehört zur 
Frankenthal-Klasse, Typ MJ 332 B 


Altlasten. Dazu führte nicht nur die Verklap- 
pung von Schrottmunition, sondern auch die 
Präsenz der sowjetischen Flotte, die vor den 
baltischen Staaten Übungsgebiete unterhielt. 
Minenräumeinsätze der verbündeten Ost- 
seeflotten des Warschauer Paktes, vergleich- 
bar heutigen Manövern der Ostsee-Anrainer, 
gab es damals nicht. 


Brisantes Problem 

Das Munitionsproblem am Grund der Ost- 
see, einem verkehrsreichen Areal mit inter- 
nationaler Bedeutung, ist also noch immer 
von hoher Brisanz. Nach dem Zerfall des 
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Ostblocks Anfang der 1990er-Jahre fand das 
Thema daher bei den mittlerweile selbststän- 
digen Staaten Estland, Lettland und Litauen 
Beachtung. Sie führten 1996 vor Riga das ge- 
meinsame lettisch-deutsche Manöver „Baltic 
Sweep“ durch, das am Anfang einer Serie 
stand, die als „Open Spirit“ aktiv ist. 

Wie aktuell und notwendig diese Manö- 
ver sind, zeigen die folgenden Zahlen: Allein 
in estnischen Gewässern sind bislang rund 
1.200 Objekte geräumt worden, und im ge- 
samten Ostseeraum einschließlich dessen 
Zugänge werden noch zirka 197.000 Seemi- 
nen vermutet, mehr als die Hälfte davon im 


OSTSEEEINSATZ 


Teilnehmerstaat Beteiligte Schiffe 


Estland 
Litauen 
Dänemark 
Deutschland 
Niederlande 
Frankreich 
Lettland 
Norwegen 
Schweden 
Polen 

Belgien 
Finnland - 
Großbritannien - 
Kanada - 
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Finnischen Meerbusen. Mitte Mai 2018 trat 
in Tallin ein internationaler Verband zum 
Manöver „Open Spirit” 2018 zusammen. 
Ein ebenfalls internationaler Stab war dazu 
schon mit dessen Planung im zeitlichen Vor- 
lauf betraut und teilweise auf dem li- 
tauischen Minensucherführungsschiff Jot- 
vingis eingeschifft. Das Ziel dieses Einsatzes 
bestand darin, Minen und andere Spreng- 
mittel um die baltischen Inseln herum zu or- 
ten und gebenenfalls zu beseitigen. 

Aus Deutschland gehörten das Minen- 
jagdboot Bad Beversen unter Korvettenkapi- 
tän Anna Prehn zu dem Verband sowie das 


25 


_ AKTUELL 


حب روديو سوس سور 
EEE U‏ 


MINENTAUCHER KLAR ZUM 
EINSATZ: Das Gewicht der 
Ausrüstung beträgt etwa 50 Kilo- 
gramm. Die rote Boje steht später 
über seiner Tauchposition und dient 
auch zur Nachrichtenübermittlung 


Minentauchereinsatzboot Bad Rappenau un- 
ter dem Kommando von Kapitänleutnant 
Philipp Klimmek, dem ein Suchgebiet von 
zwei Quadratkilometern südwestlich vor 
der Halbinsel Sörve (im Süden von Saare- 
maa, ehemals Ösel) zugewiesen war. 


20.000 Minen! 
Diese Gewässer der Irbenstraße, dem direk- 
ten Zugang zum Rigaer Meerbusen, sind ein 
viel befahrener Seeweg. Da die Straße in 
beiden Weltkriegen strategische Bedeutung 
besaß, werden dort rund 20.000 deutsche, 
russische und englische Seeminen vermutet. 
Hinzu kommt eine unbekannte Anzahl an 
Munition verschiedenster Art. 

Während die Minenjagdboote mit den ka- 
belgesteuerten Unterwasserdrohnen „Pin- 
guin“ und „Seefuchs” mögliche Ziele orteten 
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und vernichteten, verwendete die Bad Rap- 
penau die autark einsetzbare Drohne „Re- 
mus” (Remote Environmental Monitoring 
Unit System), um den Meeresboden mittels 
Sidescansonar abzusuchen. Optisch einem 
kleinen Torpedo ähnlich, zog „Remus“ eini- 
ge Meter über dem Grund seine Suchschlei- 
fen und zeichnete die Bodenstruktur auf. Je 
nach Wasserqualität konnten bei diesem Vor- 
gang etwa 15 Meter breite Streifen erfasst 
werden, wobei die Bad Rappenau außerhalb 
der Gefahrenbereiche blieb. 

Die bildgenauen Aufzeichnungen von 
„Remus“ lieferten alle notwendigen Infor- 
mationen für den zielgerichteten Einsatz 
von Minentauchern. Ihre manuelle Ein- 
schätzung vor Ort ermöglichte eine zuver- 
lässige Identifikation, worum es sich bei 
dem georteten Objekt eigentlich handelte 


und wie weiter zu verfahren war (nicht al- 
les, was die Seeleute fanden, musste am En- 
de vernichtet werden). 


dernste lecnnik 


In zehn Tagen hatten die Minentaucher der 
Bad Rappenau etwa 130 Kontakte angetaucht 
— allerdings meist Steine. Doch einer stellte 
sich als Grundmine heraus, ein anderer als 
eine 15-Zentimeter-Artillerie-Granate. In an- 
deren Suchgebieten fanden die Schweden mit 
dem modernen Minensucher Koster 25 und 
die Franzosen mit den Booten Croix du Sud 
und Eridan 15 gefährliche Objekte, darunter 
nicht nur Minen und Granaten, sondern auch 
einen Torpedo. Da aber nicht von allen diesen 
Funden eine unmittelbare Gefahr ausging, 
wurden nur einige gesprengt und von ande- 
ren die genauen Positionen dokumentiert. $ 
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Donnerstag,27. Juni 1947. 

Ein einsamer Frachter zieht seine Bahn durch die blauen 
Fluten des Pazifischen Ozeans. Von Manila kommend, hält 
er Kurs auf den noch fernen Panamakanal, jener 81,5 Kilo- 
meter langen Wasserstraße, die den Pazifik mit dem Atlan- 
tik verbindet und Schiffen den langen Weg um Kap Hoorn 
herum erspart. Aber bis dorthin ist es noch weit und die 
Schraubenwelle der Silver Star wird noch viele Hunderttau- 
send Umdrehungen machen müssen, bis die Kanaleinfahrt 
bei Balboa in Sicht kommt. 

Elf Knoten Fahrt macht der Dampfer; schiebt sich im Rad- 
fahrertempo durch die Südsee, auf der an diesem Tag eine 
lähmende Hitze liegt. Sicher, er könnte schneller sein, könn- 
te noch ein paar Umdrehungen zulegen. Fünfzehneinhalb 
Knoten schafft die Maschine allemal. Aber warum sollte er? 
Das kostet nur zusätzlich Treibstoff und mit elf Knoten 
kommt er auch ans Ziel. 

Auf der Brücke geht der Erste Offizier Sylvester Heggeli 
Brückenwache. Ein Seemann mit Leib und Seele, für den 
das Schiff als zweites Zuhause zählt und für den die Welt 
erst in Ordnung ist, wenn er Schiffsplanken unter den Fü- 
ßen hat. Aber an diesem Tag macht auch ihm die Hitze zu 
schaffen. Und die Langeweile. Es passiert einfach nichts. 
Nicht, dass er allein auf der Brücke wäre; nein, da sind noch 
der Dritte Offizier, der Rudergänger und der Flötentörn, 
der Läufer Brücke. 

Aber sonst wirkt der Dampfer wie ausgestorben, von der 
übrigen Besatzung lässt sich keiner blicken. Es ist einfach 
zu heiß, um den Tag an Oberdeck zu verbringen, und so hat 
sich alles unter Deck verholt und wird erst wieder hervor- 
kommen, wenn der gleißende Ball hoch über ihnen sich der 
westlichen Kimm nähert und die Temperatur etwas erträg- 
licher wird. 

In der Funkbude über dem Ruderhaus sitzt der Funker 
vor seinen Geräten und versucht ebenfalls, mit der Hitze zu- 
rechtzukommen. Sein Hemd hat er gar nicht erst zuge- 
knöpft, sondern trägt es bis zum Bauchnabel offen, die Är- 
mel sind bis zur Achsel hochgekrempelt, und dennoch läuft 
ihm der Schweiß in Bächen die behaarte Brust hinunter. Sie 
abzuwischen, hat er aufgegeben. Irgend jemand hat ihm mal 
gesagt, dass der Schweiß die Haut kühlt - er merkt nur 
nichts davon. Er wird auch nicht abgelöst, seine Funkwache 
geht vom Morgen bis zum Abend. 

Erst dann hat er frei. Die Funkwache übernimmt dann ein 
Autoalarmgerät, das die auf der Seenotwelle ausgestrahlten 
Notrufe empfängt und an drei Stellen im Schiff Alarm 
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FERNES ZIEL: 
Die Silver Star 
wollte den 
Panamakanal 
durchfahren, 
nahm aber 
einen SOS-Ruf 
auf und änder- 
te daraufhin 
ihren Kurs 

Foto: Interfoto/LP 
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schlägt: in der Kabine des Funkers, in der Funkbude selbst 
und natürlich auf der Brücke. Um die Seenotrufe einwand- 
frei empfangen zu können, hat jede halbe Stunde für drei 
Minuten Funkstille zu herrschen. So wie jetzt. Der Funker 
der Silver Star schaltet seinen Empfänger auf die 600-Meter- 
Welle und horcht aufmerksam in den Äther. Ein paar Sekun- 
den hört er noch das Zirpen irgendeiner Funkstelle, dann 
verstummt auch das. Stille! 

Nur noch das Knistern atmosphärischer Störungen dringt 
aus dem Kopfhörer. Er bewegt den Abstimmknopf um Mil- 
limeter, versucht, die Störungen auszuschalten - und stockt. 
Da plötzlich waren sie, die drei Morsezeichen, die ein Schiff 
in Seenot anzeigen und die sofort alles in Bewegung setzen: 
drei kurz - drei lang -- drei kurz. SOS! Wenn ein Schiff die- 
sen Ruf sendet, haben alle Funkstationen augenblicklich zu 
schweigen. 

Seine Hände huschen über den Tisch, greifen hastig nach 
Bleistift und Papier. Noch ein kleiner Dreh am Knopf, dann 
kann er den Notruf einwandfrei empfangen. Sein Bleistift 
fliegt über das Papier, verwandelt Punkte und Striche in 
Buchstaben und Sätze: „SOS-SOS-SOS + from ship ourang 
medan + the ship with sw get urgent dh medico +“. 

Er gibt das Verstandenzeichen mit dem Zusatz, einen Au- 
genblick zu warten. Dann reißt er den Kopfhörer herunter, 
und bevor er den Niedergang hinunter zur Brücke stürzt, 
überfliegt er noch einmal den Spruch. Der Zusatz „dh me- 
“معتل‎ besagt, dass das Schiff ärztlicher Hilfe bedarf, weil 
kein Arzt an Bord ist. Solch ein Spruch rangiert unmittelbar 
hinter dem Seenotruf und wird von den empfangenden 
Schiffen sofort an die Landstationen weitergegeben, wo 
Ärzte zur Beratung auf dem Funkweg zur Verfügung ste- 
hen. In der Nähe stehende Schiffe mit einem Arzt an Bord 
nehmen unverzüglich Kurs auf den Hilferufenden oder 
werden dorthin dirigiert. 

„Notruf, Sir! Lesen Sie mal!“ Der Funker hält dem Ersten 
das Blatt mit dem Spruch hin. Der greift danach, liest und 
lässt das Blatt sinken. „Ja und? Was regen Sie sich auf? Wir 
haben keinen Arzt an Bord, können also auch nicht helfen. 
Geben Sie den Spruch doch einfach weiter!” 

„Werde ich sofort tun, Sir,“ nickt der Funker. „Aber 


mir ist aufgefallen, dass mein Kollege auf der Ourang 
Medan das SOS als Erstes gesendet hat und dann erst dh 
medico, das Codesignal für ärztliche Hilfe. Ist doch eigen- 
artig, nicht?” 

„Ja, da haben Sie recht.“ Heggeli hat den Spruch noch 
einmal überflogen. Er weiß auch, dass der SOS-Ruf nur 
dann gesendet werden darf, wenn sich das Schiff in höchs- 
ter Gefahr befindet. Aber doch nicht, wenn an Bord ärztli- 
che Hilfe benötigt wird. „Das ist wirklich eigenartig.” 

„Demnach braucht das Schiff nicht nur einen Arzt, son- 
dern befindet sich außerdem noch in Seenot. Das ist doch 
mehr als ungewöhnlich”, resümiert der Funker. „Außerdem 
hat er keine Position angegeben. So weiß niemand, wo der 
Dampfer schwimmt.” 

Logisch. Ohne Angabe des Standortes kann kein Schiff 
zu Hilfe kommen. Auch diese absolute Notwendigkeit hat 
der Funker der Ourang Medan außer Acht gelassen. Die Sa- 
che wird immer mysteriöser, das erkennt auch Heggeli. 
„Hier scheint tatsächlich etwas nicht zu stimmen.” 

„Wollen Sie nicht den Kapitän verständigen, Sir?” 

„Nein, noch nicht”, wehrt der Erste ab. „Erst möchte ich 
Klarheit darüber, was mit dem Schiff ist. Kommen Sie!” 

Heggeli übergibt die Wache dem Dritten Offizier und eilt 
mit dem Funker hoch zum Nachrichtenraum. „Rufen Sie 
die Ourang Medan an und fragen Sie, ob sich nur ein Teil der 
Mannschaft oder das ganze Schiff in Gefahr befindet!“ 

Der Funker setzt sich an die Morsetaste und jagt den 
Spruch aus der Antenne. Wieder umschalten auf Empfang. 
Heggeli, der daneben steht, nimmt den zweiten Kopfhörer 
und lauscht. Aber nichts kommt herein; kein Verstanden- 
signal, keine Antwort. Nur ein Rauschen. Er legt den Hörer 
wieder ab und zuckt die Achseln. „Geben Sie den Notruf 
über Kurzwelle in offener Sprache an alle Stationen weiter! 
Das ist alles, was wir im Moment tun können.” 

Der Funker rutscht zum Kurzwellensender und greift das 
Mikrofon: „Hallo - hallo. Hier Schiff Silver Star - An alle 
Arzthilfestationen - Schiff Ourang Medan in der Südsee, Po- 
sition unbekannt, bedarf dringend ärztlicher Hilfe.” 

Die erste Antwort lässt nicht lange auf sich warten. Ra- 
dio Sidney meldet sich und bittet um nähere Angaben. 


Ebenso die Funkstation der City of Baltimore. Aber ohne 
Angabe der Position kann keiner helfen. Und die Ourang 
Medan schweigt. 

„Rufen Sie ihn noch mal über Tastfunk an!“ 

Abermals betätigen die flinken Finger des Funkers die 
Morsetaste, rufen die Ourang Medan an und „erbitten drin- 
gend nähere Angaben über Krankheitsfall und Position“. 

Ohne Erfolg. Es geht auch kein weiterer Spruch auf der 
Seenotwelle ein. Erst als der Funker ein drittes Mal seinen 
Ruf aus der Antenne schickt, antwortet ein fernes „di-di- 
da-ditt“. Er dreht den Lautstärkenregler bis zum Anschlag 
auf und greift nach dem Bleistift, schreibt den Text mit: 
„SOS-SOS-SOS + ourang medan 179 grad west 20 grad sued 
+ wir treiben + dritter offizier tot auf brücke + kapitän und 
ingenieur tot + wahrscheinlich alle im maschinenraum tot 
+ teil der mannschaft ...“ 

Dann bricht der Text plötzlich ab. Keine Morsezeichen 
mehr, nur noch ein fernes Pfeifen und Jaulen. Dem folgen 
zwar wieder Punkte und Striche, die aber wirr aneinander- 
gereiht sind und keinen Sinn ergeben. Dann aber scheint der 
fremde Funker sich noch einmal aufzuraffen. Klar und deut- 
lich empfangen die beiden Männer im Funkraum der Silver 
Star seine letzte Botschaft: „Ich sterbe.“ Dann nichts mehr. 

„Mein Gott, was mag da passiert sein?” Offizier und Fun- 
ker sind blass geworden. Auf ihren weiten Fahrten haben 
sie weiß Gott schon viel erlebt, aber so etwas noch nicht. 
Der letzte Funkspruch hat sie fassungslos gemacht und sie 
fragen sich, welche Tragödie sich auf der Ourang Medan ab- 
gespielt haben muss. 

„Versuchen Sie noch mal, mit dem Schiff Verbindung auf- 
zunehmen!“, weist Heggeli den Funker an und greift sich 
die Funksprüche. „Ich informiere den Kapitän.“ 

„Rätselhaft”, murmelt Kapitän Haywood, nachdem er 
sich die Sprüche aufmerksam durchgelesen hat. „Auf dem 
Dampfer scheint man sich gegenseitig umzubringen.” 

„Der Gedanke ist mir auch schon gekommen, Sir. Oder 
aber das Schiff steht in Flammen.“ 

„Lassen Sie sofort Kurs auf die Position nehmen!” Hay- 
wood reicht seinem Ersten die Blätter zurück. „Ich komme 
gleich selbst nach oben.” 

Im Kartenraum beugen sich die Offiziere über die Seekarte. 

„179 Grad West und 20 Grad Süd“, wiederholt der Dritte 
die gefunkte Position und zeigt auf einen Punkt bei den 
Fidschi Inseln. „Das ist hier, zwischen Hunterrücken und 
Fidschirücken. Dann befinden wir uns 210 Meilen südöst- 
lich der Ourang Medan. Morgen früh könnten wir dort sein. 
Was ist das überhaupt für ein Schiff?“ 

„Mal sehen.“ Heggeli greift sich Lloyds Schiffsregister, 
aber da steht kein Schiff dieses Namens drin. Doch da sind 
noch ein paar alte chinesische Schifffahrtsprospekte, da 
wird er fündig: „Ein Fünftausendtonner, ein Schornstein; 
40 Jahre alt und durch ein halbes Dutzend Flaggen gegan- 
gen. Hat vor zehn Jahren Holzdecks für die Laderäume ge- 
kriegt, dürfte also Kulischiff sein. Transportiert Menschen- 
ware. Wem der Zampan heute gehört, steht hier nicht. Wird 
wohl ohne Versicherung und Lloyds-Atteste fahren.” 

„Na ja, morgen früh wissen wir mehr. Kurs ändern auf 
330 Grad!” 

Oben im Funkraum sitzt der Funker immer noch vor sei- 
nen Geräten und ruft die Ourang Medan, will sie wissen las- 
sen, dass Hilfe unterwegs ist und morgen früh eintrifft. In 
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regelmäßigen Abständen betätigt er die Morsetaste und 
lauscht auf Antwort. 
Er erhält keine. 


„Schiff Backbord voraus!” 

Sylvester Heggeli schreckt hoch. Nach seiner Wache hatte 
er sich im Kartenhaus zur Ruhe gelegt, ist aber mit dem Ruf 
des Ausgucks sofort hellwach und stürzt auf die Brücke. 
Durchs Glas erkennt er Mast und Schornstein eines Schiffes, 
dessen Lage sich nicht verändert. Es treibt, und auch aus 
dem Schornstein kommt kein Rauch. 

„Das wird er sein.” Kapitän Haywood ist hinzugetreten 
und nimmt eine Peilung. „Auf 310 Grad gehen! Bin mal ge- 
spannt, was wir vorfinden.” 

Er wird sich noch etwas gedulden müssen, erst gegen 
Mittag sind sie auf wenige Hundert Meter heran und kön- 
nen den geheimnisvollen Dampfer in Augenschein neh- 
men. Reichlich verludert sieht er aus mit seinen rostzerfres- 
senen Bordwänden. Der Namensschriftzug am Bug hat 
ebenfalls eine rötliche Farbe angenommen und auch die 
ehemals weißen Aufbauten zieren breite Roststreifen. 

„Wie ausgestorben, keine Menschenseele zu sehen.” Ka- 
pitän Haywood betätigt das Typhon, schickt vier lange 
Heultöne hinüber zu dem Havaristen, aber auf dem rührt 
sich auch weiterhin nichts. Nur leichte Schlagseite nach 
Steuerbord hat er. „Weiß der Teufel, was mit dem Dampfer 
los ist. Einmal rundherum fahren!“ 

Aufmerksam beobachten sie das fremde Schiff, während 
die Silver Star einen Vollkreis fährt. Dabei fällt ihnen auf, 
dass an der Steuerbordseite alle zwei Rettungsboote noch 
in den Davits hängen. An der Backbordseite fehlt eins, da 
baumeln die Leinen der Kutterläufer traurig die Bordwand 


„Ourang Medan hat SOS 
gefunkt und dann erst dh 
medico. Ist doch eigenartig“ 


Funker der Silver Star zu seinem Kapitän 


hinunter und schwanken in der Dünung leicht hin und her. 

„Maschine stopp! Heggeli, lassen Sie ein Boot klarmachen 
und sehen Sie mal nach! Nehmen Sie den Zweiten, den 
Bootsmann und den Funker mit!” 

„Aye, Sir.“ Schnell ist der Kutter zu Wasser gelassen und 
kräftige Seemannsfäuste pullen ihn hinüber. Der Erste han- 
gelt sich am Taljenläufer die Bordwand hoch und schwingt 
sich über das Schanzkleid. 

Sein Schritt stockt, er verharrt. Entsetzt sieht er sich um, 
aber wo er auch hinblickt - Leichen! Über das ganze Deck 
verteilt, und alle in unnatürlich verkrampfter Haltung, die 
Augen weit aufgerissen, die Gesichter zu grimassenhaften 
Zügen verzerrt und die Münder weit geöffnet wie zu einem 
Schrei, den sie nicht mehr ausstoßen konnten. 

„Mein Gott, was ist hier passiert? Das ist ja grauenhaft!” 

Nachdem Heggeli seinen Schock überwunden hat, kniet 
er bei dem ersten Toten nieder -- ein Mischling mit asiati- 
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schen Gesichtszügen. Er untersucht den Mann, tastet ihn 
ab, findet aber keine Verletzung. Der nächste Tote zeigt 
ebenfalls keine Anzeichen, keine äußeren Merkmale über 
die Todesart. Auch Bootsmann und Zweiter können nichts 
dergleichen entdecken. Heggeli weist sie an, sich in den 
Decks umzusehen. 

„Ich schaue mir inzwischen die Brücke an.” 

Auch hier findet der Erste nur drei Tote, die in ähnlich 
verkrümmter Haltung am Boden liegen wie die Leichen an 
Deck. Keine Hinweise auf die Todesursache. Zweiter, Boots- 
mann und Funker inspizieren die Innenräume der Brücken- 
aufbauten und die erste Tür, die sie aufstoßen, ist die zum 
Funkschapp. Geschockt bleiben sie stehen, starren auf das 
Bild, das sich ihnen bietet; starren auf den Mann, der mitten 
im Raum auf dem Boden liegt. Zusammengekrümmt, als 
habe er furchtbare Schmerzen. Der Mann, der ihnen als letz- 
te Nachricht die von seinem Tod gesendet hat - den Funker 
der Ourang Medan! 

„Entsetzlich! Verstehen Sie das?” 

Die Stimme des Bootsmanns ist belegt, als er die Frage an 
den Zweiten Offizier richtet. Doch dieser schüttelt nur fas- 
sungslos den Kopf. Hier ist er überfragt. Aber eine Mög- 
lichkeit gibt es noch, dem Drama auf die Spur zu kommen. 


„soweit wir feststellen 
konnten, befand sich an Bord 
kein Lebender mehr“ 
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Eintrag von Kapitän Haywood im Logbuch 


„Das Logbuch! Wir müssen das Logbuch finden.” 

Das kann nur in der Kapitänskajüte liegen. Aber wo ist 
die? Sie eilen durch die Gänge, stoßen die Türen auf. Da- 
bei bemerkt der Funker einen eigenartigen Geruch. Einen 
Geruch, den er nicht definieren kann. Sein Schritt stockt, 
er verharrt. 

„Riechen Sie nichts? Mir wird schon ganz übel.“ 

Nein, der Zweite Offizier riecht nichts. Er läuft weiter, bis 
er die Kapitänskajüte findet, stößt die Tür auf, blickt sich 
um, doch der Raum ist leer bis auf einen kleinen, aufge- 
klappten Lederkoffer. 

Der ist auch leer. Demnach muss der Kapitän das Schiff 
in aller Eile verlassen und alle Papiere sowie das Logbuch 
mitgenommen haben. 

„Doch nicht das Logbuch. Das passt doch in keine Ja- 
Ckentasche " 

„Dann müsste es doch hier sein. Ist es aber nicht.“ 

Die Diskussion beendet ein Ruf des Ersten: „Alles sofort 
von Bord! Feuer in Luke vier!“ 

Die Männer stürzen nach draußen. Ein schneller Blick 
nach achtern zeigt ihnen die dünnen Rauchfäden, die aus 
dem Lukendeckel hervorkräuseln. Nicht ganz so tragisch, 
meinen sie und erklären dem Ersten, dass sie erst noch das 
Logbuch finden wollen. Aber der will davon nichts wissen. 

„Nichts da! Bringen Sie sich in Sicherheit, ehe uns die 
schwimmende Rostlaube hier um die Ohren fliegt. Hier ist 
nicht einmal mehr eine Ratte an Bord, also ist mit diesem 
Eimer was faul. Los, runter ins Boot!“ 


Wie richtig der Erste liegt, das merken sie, als sie zum 
Schiff zurückpullen. Auf halbem Weg zur Silver Star kracht 
es ganz gewaltig hinter ihnen. Mit einem Donnerschlag 
fliegt der Deckel der Luke vier hoch in die Luft, gefolgt von 
einer enormen Stichflamme. Eine dicke Rauchwolke quillt 
heraus, wälzt sich über das Wasser und verdeckt nur un- 
vollständig die Flammenbündel, die sich sofort auf dem 
Achterschiff ausbreiten. 

„Feuerbestattung!” 

„Ja, und die hätten wir auch gekriegt, wenn der Erste 
nicht so schnell geschaltet hätte. Los, Jungs, einen Schlag 
zulegen!” 

Die Männer steigern die Schlagzahl, fliehen vor der sich 
schnell ausbreitenden Rauchwolke. Sie wissen ja nicht, was 
da explodiert ist und immer noch brennt. Noch vor der Wol- 
ke erreichen sie ihr Schiff, haken die Taljenläufer ein und 
werden auch gleich mitsamt dem Kutter geheißt, als es auf 
dem Trampschiff erneut mit einem Donnerschlag hervor- 
bricht und der nächste Lukendeckel aus dem schwarzen 
Qualm herausschießt. Der ist dichter geworden, feurige 
Blitze zucken in ihm wie bei einem Tropengewitter. 

„Maschine kleine Fahrt voraus!” 

Auch Kapitän Haywood ist es hier zu gefährlich gewor- 
den. Wer weiß, vielleicht fliegt bald der ganze Dampfer in 
die Luft, und da will er nicht unbedingt in der Nähe sein. 
Die Schraube beginnt zu mahlen, die Silver Star hat eben 
Fahrt aufgenommen, da brüllt es auf dem Unglücksschiff 
zum dritten und zum vierten Mal auf. Auch die Lukende- 
ckel fliegen wieder. Nach dem zu urteilen, was da alles vom 
Himmel herabgeregnet kommt, müsste es den Dampfer 
förmlich zerfetzt haben. 

„Nun hat ihn der Teufel geholt.” 

Das ist auch Heggelis Meinung. Diese Explosionen kann 
er nicht überstanden haben. Umso größer ist sein Erstau- 
nen, als sich der Qualm halbwegs verzogen hat. Der Damp- 
fer schwimmt immer noch. Zwar reichlich zerrupft, und al- 
les, was brennbar ist, das brennt auch - aber er ist noch da. 

„Donnerwetter!” Der Erste ist beeindruckt. „Hätte ich der 
alten Rostlaube nun wirklich nicht zugetraut.” 

Er brennt noch stundenlang, während ihn die Silver Star 
inrespektvollem Abstand umkreist. Erstin den Abendstun- 
den fallen die Flammen allmählich in sich zusammen, als 
sie keine Nahrung mehr finden. Sie lassen ein ausgeglühtes 
Wrack zurück, das sich langsam auf die Seite legt und in 
dieser Lage noch eine Stunde treibt, bis es zischend und 
brodelnd von der Wasseroberfläche verschwindet. 

An die Ourang Medan erinnern nur noch Schiffstrümmer, 
die aus dem Strudel hochgeschossen kommen. Auf dem 
Wasser treibend, werden auch sie bald verrottet sein, und 
dann wird nichts mehr an den Dampfer erinnern. Das 
Schiff, das in keiner Schiffsliste steht, hat das Geheimnis 
um seine letzte Fahrt mit in die Tiefe genommen. 

Die Ereignisse dieses Tages hält Kapitän Haywood im 
Logbuch seines Schiffes fest. Als Schlusssatz schreibt er: 
„Soweit wir feststellen konnten, befand sich an Bord der 
Ourang Medan kein Lebender mehr. Ob dort ein Unfall 
geschehen ist, für den ich allerdings nicht die geringste 
Erklärung habe, oder ob ein Verbrechen vorliegt, vermag 
ich nicht zu sagen.” 


Vierzehn Tage später, am 12. Juli 1947, beginnt sich das 
Geheimnis um die letzten Tage der Ourang Medan zu lüften. 
An diesem Tag entdecken Eingeborene auf der Insel Taongi, 
der nördlichsten der Marshall-Inseln, ein an den Strand ge- 
triebenes Rettungsboot. Sieben Männer liegen darin, offen- 
sichtlich alles Tote. Sie laufen zum Bungalow der Kirchen- 
gemeinde und informieren den Missionar. 

„Kommen Sie schnell, Pater! Wir haben ein Boot gebor- 
gen, das Rettungsboot eines Schiffes. Sieben Männer liegen 
darin, aber alle tot.“ 

Der Pater lässt alles stehen und liegen und folgt den Ein- 
geborenen zum nahen Strand. Die sieben Insassen haben 
die Männer schon daneben in den Sand gelegt. Der Missio- 
nar kniet nieder, tastet den ersten ab, der kalt und steif ist. 
Auch bei den nächsten fünf ist die Totenstarre schon einge- 
treten, nur der siebte Schiffbrüchige zeigt noch schwache 
Lebenszeichen: Er bewegt sich leicht, stöhnt. Der Pater lässt 
den Mann sofort ins Haus schaffen. Er lässt nichts unver- 
sucht, ihn wieder aufzupäppeln, und nach einer Woche 
scheint der kritische Punkt überwunden zu sein. 

Er erholt sich langsam, nennt seinen Namen - Jerry Rab- 
bit - und ist am zwölften Tag so weit wieder hergestellt, 
dass er dem aufmerksam lauschenden Pater seine Geschich- 
te erzählen kann; die Geschichte der Vorgänge auf der 
Ourang Medan! 

Diese beginnt 27 Tagen zuvor, am 7. Juni 1947. An diesem 
Tag sitzt Jerry Rabbit in einer Hafenkneipe in Shanghai und 
starrt trübsinnig in sein schon fast leeres Glas. Er muss 
haushalten mit dem letzten Schluck, in seinen Taschen 
herrscht ebenfalls gähnende Leere, und ein neuer Job ist 
nicht in Sicht. 

„Na, Seemann — so down?” 

„Keine Heuer“, brummt Rabbit. 

„Dem kann abgeholfen werden. Trink mal erst die Pfütze aus 
und dann erzählst du mir, was du kannst. Keeper, zwei Bier!” 

Nachdem die Flaschen gelenzt sind, sieht für Jerry Rabbit 
die Welt nicht mehr ganz so trübe aus. Er ist angeheuert 
für den Dampfer Ourang Medan, und sein spendabler The- 
kennachbar stellt sich als Erster Offizier des Schiffes heraus. 
Dass Rabbit keine ausreichenden Papiere vorweisen kann 
und nur ein paar zerfledderte Blätter seine irdische Exis- 


SCHIFFClassic 5/2019 


tenz bestätigen, scheint den Ersten nicht zu stören. Auch 
für den Kapitän, dem er am nächsten Morgen vorgestellt 
wird, ist das zweitrangig. Er überprüft nur kurz die nauti- 
schen und seemännischen Kenntnisse des Neuen und will 
wissen, wie weit der mit den Gewässern der Südsee ver- 
traut ist. Dann ist Jerry Rabbit angeheuert als Zweiter Offi- 
zier der Ourang Medan. 

Das Schiff selbst macht keinen allzu vertrauenerwecken- 
den Eindruck - ein rostiger alter Kasten von etwa 5.000 Ton- 
nen, der nur noch von der dick aufgetragenen Farbe zu- 
sammengehalten wird. Aber was solls? Nach Aussage des 
Kapitäns macht er ohnehin seine letzte Fahrt, die ihn nach 
Löschen der Ladung in Costa Rica direkt in die Abwrack- 
werft nach Panama führt. Und diese Ladung muss er noch 
übernehmen. 

Das geschieht zwei Nächte später. Da fahren Lastwagen 
auf der Pier vor und laden handliche Kisten und Kanister 
ab, die von der Mannschaft unverzüglich an Bord geschafft 
werden. 7.000 Behälter sind es, und niemand weiß, was sie 
enthalten. Sie verschwinden in den Laderäumen, die für 
Rabbit eher den Eindruck von Zwischendecks für Dritte- 
Klasse-Passagiere machen. Er vermutet, dass hier Men- 
schen transportiert wurden. Chinesische Kulis etwa; billige 
Arbeitskräfte, für die es hier immer einen Markt gibt. 

„Klar vorn und achtern! Maschine Achtung!” 

Der Kapitän scheint es eilig zu haben. Kaum ist der letzte 
Behälter an Bord, werden auch schon die Leinen losgewor- 
fen. Das Schiff dampft mit südlichem Kurs die Küste hinun- 
ter und steuert einen kleinen Hafen an, von dessen Existenz 
Jerry Rabbit bis dato nichts gewusst hat. Auf Reede liegend, 
kommen Lastkähne längsseits, von denen auch wieder Tau- 
sende Kisten übernommen werden. Und auch wieder 
nachts, in tiefer Dunkelheit, und Jerry Rabbit fragt sich, was 
der Kapitän da eigentlich zu verbergen hat. Ladepapiere be- 
kommt er nicht zu sehen, die trägt der Kapitän in einem 
kleinen Lederkoffer ständig bei sich. Also schmuggelt er. 
Aber was? Da der Törn nach Costa Rica geht, tippt Rabbit 
auf Waffen und Munition. In den Staaten Südamerikas gibt 
es immer ein paar Verrückte, die eine Revolte anzetteln. 

Aber, sagt sich Jerry Rabbit, das soll nicht deine Sorge 
sein. Hauptsache ist, du kriegst deine Heuer, kommst nicht 
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mit den Behörden in Konflikt und kannst in Panama wieder 
abmustern. Und dass es keine Probleme geben wird, hat 
der Kapitän seinen Offizieren versichert. 

Zwei Nächte nehmen die Ladevorgänge in Anspruch, 
dann sind noch einmal 8.000 dieser ominösen Kisten an 
Bord und in den Laderäumen seefest gestaut. In der folgen- 
den Nacht - also wieder nachts - geht die Ourang Medan 
ankerauf. Vorher hat der Kapitän im Kartenhaus den Kurs 
festgelegt: „Wir laufen zunächst auf 120 Grad die Marianen 
an, passieren die südlich bei Guam und nehmen dann Kurs 
auf die Marshall-Inseln! Bei Begegnung mit anderen Schif- 
fen Ausweichkurs steuern!“Rabbit kennt diese Seegebie- 
te und fragt sich, warum in Dreiteufelsnamen ihr Kapitän 
eine am wenigsten befahrene Route wählt. Dabei ist Kon- 
takt mit anderen Schiffen zu vermeiden, sodass niemand 
weiß, wo die Ourang Medan schwimmt. Eigenartig auch, 
dass das Schiff keine Flagge führt, weder eine National- 
noch eine Reedereiflagge. 

Fragen über Fragen. Die 40 Mann Besatzung sind auch 
nicht gerade das, was man koscher nennen könnte. Rabbit 
ist schon aufgefallen, dass die Männer keinen Kontakt zu- 
einander halten. Es kommt zwar zu keinen Streitigkeiten, 
aber es gibt auch keine Freundschaften. Jeder geht seiner 
Wege, auch in der Messe kommen kaum Gespräche auf. 
Dabei bietet das Essen reichlich Anlass zur Kritik. Jeden Tag 
Büchsenfleisch, Hartbrot, Tee, mit wenigen Ausnahmen. 
Auf anderen Schiffen würde man den Smut kielholen. 

Zehn Tage sind vergangen. Die Marianen liegen schon 
weit achteraus, mit zehn Knoten Fahrt dampft das Schiff 
durch das Gewirr der Karolinen-Inseln. Jerry Rabbit hat 
Brückenwache und gibt Kursanweisungen, hält dabei im- 
mer Abstand vom Land, sodass das Schiff von dort aus 


nicht zu erkennen ist. Dann Unruhe an Deck. Zwei Heizer 
tragen einen leblosen Mann nach oben und legen ihn auf 
die Planken. 

„Ist vor den Kesseln plötzlich umgekippt, Sir.” 

Rabbit kümmert sich um den Bewusstlosen, der keu- 
chend und mit schmerzverzerrtem Gesicht vor ihm liegt. 
Seine Hand fühlt sich kalt an, der Puls rast, ist aber dabei 
sehr schwach. Und dann fühlt Rabbit gar nichts mehr. Der 
Mann ist tot! Er schickt nach dem Kapitän. 

„Hitzschlag!“, ist dessen Diagnose. „Werft ihn über Bord 

Reichlich gefühllos, findet Rabbit, und an den Hitzschlag 
glaubt er auch nicht. Aber er hütet sich zu widersprechen. 
Widerspruch kann der Kapitän nicht vertragen, und das 
Der tote Heizer treibt bereits im Kielwasser. Weitere Tage 
vergehen in träger Tatenlosigkeit, die Hitze lässt keine Ak- 
tivitäten aufkommen. Die Einzigen, die wirklich arbeiten, 
sind die Heizer und Maschinisten unter Deck. Die übrige 
Mannschaft lümmelt sich an Deck herum oder verkriecht 
sich in dunkle Ecken und kommt erst nach Sonnenunter- 
gang wieder hervor. Was soll sie auch noch Arbeiten ver- 
richten auf einem Schiff, auf das sowieso die Schneidbren- 
ner warten? 

Der Funker döst ebenfalls vor sich hin, hat einfach nichts 
zu tun. Ohne ausdrückliche Genehmigung des Kapitäns 
darf er Funksprüche weder absetzen noch beantworten. Sei- 
ne einzige Tätigkeit besteht darin, jede halbe Stunde die 
Seenotwelle abzuhören. 

Doch dann geschieht etwas höchst Merkwürdiges. Etwas, 
das zumindest Jerry Rabbit trotz der brütenden Hitze einen 
eiskalten Schauer über den Rücken jagt. Während seiner 
Mittagswache sieht er plötzlich Bewegung an Deck, Gewu- 
sel. Er schüttelt die aufkommende Trägheit ab, blickt ge- 
nauer hin ... und was er da sieht, sind Ratten. Jede Menge 
Ratten. Nun gut, jedes Schiff hat Ratten und wird deshalb 
auch regelmäßig ausgegast. Aber was tun die an Oberdeck? 
Und es werden immer mehr. Aus Niedergängen kommen 
sie, aus Lüftern und Ventilationsschächten. In geradezu pa- 
nischer Angst stürzen sie zum Schanzkleid und durch die 
Speigatts ins Meer. 

Die Ratten verlassen das Schiff! Ziehen es vor, lieber elend 
zu ersaufen als auf diesem Schiff zu bleiben. Bei Jerry Rabbit 
klingeln Alarmglocken. Er lässt Wache Wache sein und läuft 
zum Kapitän, der in seiner Koje liegt und schläft. Rabbit 
berichtet ihm von dem ungewöhnlichen Vorfall, doch der 
dreht sich nur auf die andere Seite und murmelt ein Wort, 
das der Hamburger mit „Spökenkieker” übersetzen würde. 

Wieder auf der Brücke, fällt Rabbit sofort das veränderte 
Aussehen des Dritten Offiziers auf. Müde sieht er aus, abge- 
spannt. Seine Augäpfel sind quittengelb und er klagt über 
Magenkrämpfe. Der Rudergänger zeigt die gleichen Symp- 
tome, aber im Lauf der vier Wachstunden bessert sich der 
Zustand der beiden. Die Gesichter nehmen wieder eine ge- 
sunde Farbe an und auch die Magenkrämpfe verschwinden. 

Dafür macht die Maschine Sorgen. Der Dampfdruck fällt, 
sodass der Dampfer gegen Morgen nur noch sechs Knoten 
Fahrt macht. Der Chief erklärt auch, warum: „Meine Män- 
ner klagen über starke Magenschmerzen, haben sich teil- 
weise schon mehrmals übergeben. Kaum noch einer ist im- 
stande, seine Arbeit zu verrichten.” 

Auch wieder die Magenschmerzen. Rabbit weckt den Ka- 
pitän, meldet ihm die Vorfälle. Doch der reagiert äußerst 
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ungehalten: „Was soll ich denn tun? Honolulu kann ich des- 
wegen nicht anlaufen, dort würden uns die Behörden we- 
gen unserer Papiere die größten Scherereien machen. Sollen 
nicht so viel Wasser saufen, die Kerls!“ 

Und dreht sich wieder auf die andere Seite. 

Also kümmert sich Jerry Rabbit selbst um die Männer, 
von denen immer mehr von der seltsamen Krankheit befal- 
len werden. Sie haben keine Magenschmerzen mehr, sie ha- 
ben regelrechte Magenkrämpfe und können sich kaum 
noch auf den Beinen halten. Aber Jerry Rabbit ist kein Arzt. 
Er kann nicht diagnostizieren, er kann nur vermuten. So 
vermutet er, dass ein halbes Wasserglas Whisky die Männer 
wieder auf die Beine bringen könnte. Während er die hoch- 
prozentige Medizin verabreicht, bittet ihn der Dritte Offi- 
zier auf die Brücke. 

„Da - sehen Sie sich das an!“ 

Rabbits Blick folgt dem ausgestreckten Arm des Dritten. 
Der weist auf das Vorschiff, wo neben dem Ankerspill ein 
Mann leblos auf dem Deck liegt. „Tot!“, erklärt der Dritte. 
„Ich habe ihn hinuntergeschickt , um nach den Ketten zu 
sehen. Als er dort ankam, brach er zusammen und rührte 
sich nicht mehr. Verstehen Sie das?” 

Nein, das versteht auch Rabbit nicht mehr. Zuerst der 
tote Heizer, dann die Ratten, die freiwillig außenbords 
springen, die Mägenkrämpfe und nun der Tote auf dem 
Vorschiff. Unheimliche Vorgänge. Auf diesem Schiff ge- 
schieht etwas, worauf niemand einen Einfluss hat und das 
auch offenbar keiner stoppen kann. Das Schiff ist verflucht, 
ein Fliegender Holländer. Und es ist auch wieder langsamer 
geworden; läuft nur noch vier Knoten, schätzt Rabbit. Das 
macht sich äußerst unangenehm bemerkbar bei dem See- 
gang, der mittlerweile aufgekommen ist. Der anfangs steife 
Wind hat noch ein paar Knoten zugelegt und schiebt eine 
grobe Dünung vor sich her. 

„Fragen Sie den Chief, was mit dem Dampfdruck ist!“, ruft 
Rabbit dem Vierten Offizier zu. Der nimmt den Stöpsel aus 
dem Sprachrohr und pfeift kurz. „Hallo Chief, was ist ...“ 

Weiter kommt er nicht. Er stockt, dreht sich herum zu 
Rabbit. Sein Gesicht verzerrt sich, die Augen quellen hervor, 
drängen aus den Höhlen. Ein Gurgeln entringt sich noch 
seiner Kehle, dann bricht er zusammen. 

Rabbit springt hinzu, kniet neben dem Vierten, kann aber 
nur noch dessen Tod feststellen. Erschüttert richtet er sich 
wieder auf und sieht gerade noch, wie der Rudergänger 
das Steuerrad loslässt und wie von Furien gehetzt hinaus- 
stürzt zur Brückennock. Er ruft ihn an, aber auch dieser 
Mann bricht mit den gleichen Symptomen zusammen und 
ist nur Sekunden später tot. Er ist gar nicht bis zur Brücken- 
nock gekommen. 

Jerry Rabbit kann es nicht fassen. Er ist Realist, beileibe 
nicht so abergläubisch wie die meisten Seeleute. Aber die 
Vorgänge auf diesem Schiff übersteigen auch seinen Ver- 
stand. Er eilt wieder zur Kajüte des Kapitäns, berichtet mit 
fliegenden Worten über das Vorgefallene und dass das 
Schiff kaum noch Fahrt voraus mache. Doch der Kapitän 
brüllt gleich los und befiehlt ihn zurück auf die Brücke. Um 
die faulen Burschen im Maschinenraum würde er sich 
schon selbst kümmern. Damit stürmt er los zur Maschine, 
aber ohne seinen Koffer mitzunehmen. Den lässt er stehen. 
Für Jerry Rabbit die Gelegenheit, die Ladepapiere einzuse- 
hen. Aber erst schickt er einen Mann durchs Schiff, der die 
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Besatzung an Oberdeck holen soll, und weist den Funker 
an, sofort den Seenotruf mit Positionsangabe zu senden! 
„Darf ich nicht.” Der Funker ist stur, weigert sich. Auch 
die Aufforderung Rabbits, wenigstens den Medico-Ruf zu 
senden, lehnt er ab. „Ohne Befehl des Kapitäns darf ich das 
nicht. Nicht bei den Papieren, die wir an Bord haben.” 
Papiere! Rabbit hetzt wieder hinunter zur Kapitänskajüte, 
zu dem ominösen Koffer. Er öffnet ihn, sichtet die Papiere ... 
und wird blass. Was das Schiff geladen hat, sind weder Waf- 
fen noch Munition. Viel schlimmer: 15.000 Kisten mit Schwe- 
felsäure und Zyankali und 20 Kanister mit Nitroglyzerin! 
Dazu der Vermerk, dass die Kisten nicht seefest seien. 
Rabbit werden die Knie weich. Zyankali und Schwefel- 
säure in nicht seefester Verpackung! Dazu hochexplosiver 
Sprengstoff! Und jetzt ergibt alles einen Sinn. Er ist kein 
Chemiker, aber er weiß, dass Zyankali in Verbindung mit 
Schwefelsäure Blausäure erzeugt. Tödliches Gift, das über 


‚Los, alle Mann von Bord. Das 
Schiff ist in höchster Gefahr“ — 
sie halten ihn für verrückt 


John Rabbit hat die verzweifelte Lage erkannt 


Sprachrohre und Lüfter im Schiff verteilt wurde. Der Damp- 
fer ist nicht verflucht, der ist vergiftet, und die Ratten hatten 
das erkannt. Wenn jetzt die Kanister mit dem Flüssig- 
sprengstoff nicht bis oben hin gefüllt sind, kann das stoß- 
empfindliche Öl bei den Roll- und Stampfbewegungen des 
Schiffes jederzeit hochgehen. 

„Los, alle Mann von Bord!“, ruft Rabbit den an Deck Ver- 
sammelten zu. „Das Schiff ist in höchster Gefahr!“ 

Sie halten ihn für verrückt. Tropenkoller. Es sind letztlich 
sechs Mann, die ihm Glauben schenken, einen Kutter aus- 
schwenken und das Schiff in höchster Eile verlassen. Später 
müssen sie feststellen, dass ihr Kutter nicht die nötige Aus- 
rüstung hat: kein Proviant, kein Trinkwasser, keine Signal- 
mittel. Nichts. In dem Bestreben, schnell von dem verfluch- 
ten Schiff runterzukommen, hat keiner daran gedacht. Am 
siebten Tag stirbt der Erste. Nach neun Tagen leben nur 
noch drei. Dann ist Jerry Rabbit allein, sinkt erschöpft auf 
der Ducht zusammen und wacht erst bei dem Missionar 
wieder auf. Ihm erzählt er von dem Drama auf dem Schiff, 
aber Tage später stellt auch sein Herz seinen Dienst ein. 
Ob aus Überanstrengung? Oder Nachwirkungen des auch 
in geringen Dosen eingeatmeten Blausäuregases? Niemand 
weiß es. 

Dieser Bericht fußt auf den Aussagen, die Jerry Rabbit 
dem Missionar gegenüber getätigt hat. Die Vorgänge auf 
der Ourang Medan haben zu wilden Spekulationen geführt, 
die sich bis zu solch abenteuerlichen Vermutungen steiger- 
ten, dass Außerirdische ihre Hände im Spiel gehabt oder 
sich Geister des Schiffes bemächtigt hätten. t 


In der nächsten Ausgabe: Das gewagte Geleitzugunternehmen 
Pedestal rettet 1942 den britischen Inselstützpunkt Malta und 


beeinflusst den Krieg im Mittelmeer. 
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Vom bewaffneten Handelsschiff zum T 


FUNDGRUBE: Motorräder vom Typ 
Northon 16 H im Laderaum der 
Thistlegorm, deren Reiz in dem un- 
terschiedlichen Kriegsgerät liegt, 
das im Oktober 1941 untergegan- 
gen ist Foto: picture-alliance/Imagebroker 
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Randvoll mit Kriegsgerät für 
die britische Afrika-Armee, 
sank der Frachter SS Thistle- 
gorm nach Bombentreffern 
am 6. Oktober 1941. In ide- 
aler Tiefe gelegen und unbe- 
schränkt zugänglich, ist das 
Wrack für Freizeittaucher 
eines der beliebtesten Ziele 
im Roten Meer - noch 

Von Sidney A. Dean 


er Frachter mit dem klingenden Na- 
Dee Thistlegorm (Deutsch: blaue Dis- 

tel) entstand 1940 auf der Joseph 
Thompson & Son Werft im nordenglischen 
Sunderland im Auftrag der schottischen 
Albyn Line Schifffahrtgesellschaft. Seinen 
Dienst nahm er Anfang 1941 auf. Wie alle 
Schiffe der Albyn Line führte die Thistlegorm 
am Schornstein das schottische National- 
kennzeichen, die Distelblume. 

Der Frachter war 128 Meter lang und 18 Me- 
ter breit. Voll beladen, betrug die Verdrän- 
gung 13.000, die Nutzlastkapazität 4.900 Ton- 
nen. Das Schiff hatte einen Dreizylinder- 
Dampfantrieb (1.850 PS), eine Schiffsschraube 
und erzielte zehn Knoten Höchstfahrt. 

Das Schiff befand sich zwar in Privat- 
besitz, doch hatte das britische Kriegsminis- 
terium den 115.000 Pfund teuren Bau sub- 
ventioniert. Folglich konnte die Regierung 
SS Thistlegorm für militärisch relevante Fahr- 
ten in Anspruch nehmen. Laut Unterlagen 
der britischen Marine hatte diese den Frach- 
ter zwecks Eigenschutz mit einem leichten 
Drei-Zoll-Flugabwehrgeschütz sowie einem 
aus dem Ersten Weltkrieg stammenden Vier- 
Zoll-Geschütz ausgestattet. Montiert hatte 
man die Waffen achtern. 
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Die 32-köpfige zivile Besatzung erhielt 
zusätzlich eine aus neun Soldaten bestehen- 
de Geschützmannschaft. Nach Aussage von 
Besatzungsmitgliedern wurden die Geschüt- 
ze nach der Montage ein einziges Mal zur 
Probe abgefeuert; einige Matrosen witzelten, 
der sicherste Platz auf dem Schiff wäre vor 
der Mündung der Vier-Zoll-Kanone. 


Weizen und Rum 

Nach der Indienststellung unternahm die 
Thistlegorm vom Heimathafen Glasgow aus 
drei Atlantikfahrten. Die erste Fahrt führte 
in die USA, wo das Schiff Stahlschienen und 
Flugzeugteile aufnahm. Die nächsten beiden 
Atlantiküberquerungen gingen Richtung Ar- 
gentinien beziehungsweise in die Karibik, 


PIONIER: Jacques 
Cousteau betauch- 
te 1956 die Thistle- 
801111 erstmals, ließ 
einiges Material 
bergen und drehte 
auch einen Film 
über den Fund, der 
allerdings bald in 
Vergessenheit 
geriet 

Foto: Interfoto/NG Collection 


TOD AUS DER LUFT: Eine 
Rotte Heinkel He 111 wurde 
dem britischen Frachter An- 
fang Oktober 1941 zum Ver- 
hängnis Foto: Interfoto/sofla 


um Weizen und Rum für den britischen 
Markt zu besorgen. 

Am 2. Juni 1941 verließ die Thistlegorm 
Glasgow zum vierten Mal, nun mit Ziel 
Ägypten. Der voll beladene Frachter führte 
Militärfahrzeuge, Flugzeugteile, Infanterie- 
waffen und Munition für die britische 8. Ar- 
mee in Nordafrika. Zusätzlich machte man 
auf dem Oberdeck zwei schwere LMS-Sta- 
nier-Class-8F-Dampflokomotiven für die 
ägyptische Eisenbahn fest. 

Für Handelsschiffe galt das Mittelmeer zu 
diesem Zeitpunkt deutscher und italieni- 
scher Übermacht auf See und in der Luft als 
zu unsicher. Die Thistlegorm fuhr daher als 
Teil eines Konvois britischer Frachtschiffe 
entlang der afrikanischen Westküste bis nach 


Kapstadt. Hier nahm sie Treibstoff an Bord, 
ehe sie die Fahrt entlang der ostafrikani- 
schen Küste fortsetzte. 

Der 16 Schiffe umfassende Konvoi er- 
reichte im Spätseptember das Rote Meer. 
Nach zwei Tagen Aufenthalt in Aden ging 
die Reise unter Begleitung von zwei leichten 
Kreuzern weiter Richtung Norden. Eigent- 
lich sollten die Schiffe ohne Verzögerung den 
Suezkanal anfahren, um das endgültige Ziel 
Alexandria zu erreichen. 

Der Konvoi musste allerdings an der 
Mündung des Golfs von Suez Halt machen. 
Ein Schiff war am südlichen Ausgang des 
Kanals auf eine deutsche Mine aufgefahren 
und gesunken. Der Kanal war aus diesem 
Grund für mehrere Tage gesperrt, bis man 
das Wrack bergen konnte. SS Thistlegorm so- 
wie der leichte Kreuzer HMS Carlisle anker- 
ten am Sha’ab Ali Riff am Südende des Golfs 
von Suez. 


Konvoifahrten 

Diese als sicherer Ankerplatz bezeichnete 
Ankerreede hatten die Briten nach Kriegsbe- 
ginn eingerichtet in der Annahme, dass die 
Schiffe hier außerhalb der Flugreichweite 
der im Mittelmeer stationierten deutschen 
und italienischen Flugzeuge wären. Tatsäch- 
lich war es aber deutschen Ingenieuren ge- 
lungen, die Reichweite ihrer Mittelstrecken- 
bomber zu erhöhen. So stiegen am Abend 
des 5. Oktober zwei Heinkel-He-111-Bomber 
von ihrem Fliegerhorst auf Kreta auf, um im 


EINTRITT: 


zu empfehlen 


\UM: Zwar leicht zu betauchen, aber den- 
noch gefährlich und ohne erfahrenen Mastertaucher nicht 


Fotos (4): picture-alliance/Imagebroker 


Das Wrack ist tauchtechnisch hervorragend 


zu erreichen und zudem in allen Bereichen zugänglich 


: Unter anderem transportierte 


die Thistlegorm Granaten verschiedener Kaliber und Lastwagen für 
Marschall Montgomerys Afrika-Offensive (Operation „Crusader‘“) 


Roten Meer nach dem Truppentransporter 
Queen Mary zu suchen. 

Die Queen Mary sichteten die Bomber 
nicht. Beim Rückflug überquerten sie aller- 
dings Sha’ab Ali und entdeckten die Thistle- 
gorm. Sie gingen exakt um 1:30 Uhr im Tief- 
flug zum Angriff über. Eine Heinkel warf 
zwei Bomben auf den Frachter ab, die ver- 
mutlich beide in dem hinter der Brücke gele- 
genen Laderaum 4 einschlugen (einige Über- 
lebende berichteten, dass eine Bombe auch 
Laderaum 5 getroffen hatte). Die Bomben ent- 


fachten einen Brand, der schnell auf die dort 
lagernde Munition übergriff. Um 1:39 Uhr 
zerfetzte eine riesige Explosion den Achter- 
bereich des Schiffes einschließlich eines Teils 


der mittschiffs gelegenen Aufbauten. 
Augenzeugen auf der in der Nähe an- 

kernden HMS Carlisle sahen, dass der Frach- 

ter innerhalb einer Minute nach der Explo- 
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sion unterging. Vier Matrosen und fünf Sol- 
daten der Geschützmannschaft kamen ums 
Leben. Die restliche Besatzung konnte Kapi- 
tän William Ellis jedoch sicher evakuieren, 
wofür man ihn später sogar auszeichnete. 
Der Kreuzer HMS Carlisle fischte die Männer 
schließlich aus dem Wasser. 


Entdeckt 


Jacques Cousteau ortete 1955 mithilfe heimi- 
scher Fischer als erster Taucher das Wrack. 
Er barg unter anderem die Schiffsglocke und 
den mit Schiffspapieren gefüllten Tresor von 
Kapitän Ellis. Vermutlich kappte Cousteau 
den noch aus dem Wasser ragenden Mast 
des Wracks, um zu verhindern, dass andere 
Taucher das Schiff fänden. Obwohl Cousteau 
ausführlich über seinen Fund schrieb und 
1956 auch einen Dokumentarfilm drehte, ge- 
riet die Thistlegorm wieder in Vergessenheit. 


2 N R: Leicht montierbare Teile wie Lenk- 
GER sind begehrte „Andenken“. Es grenzt an ein Wunder, 
dass dieser Truck noch nicht gefleddert ist 


Dies änderte sich allerdings in den 1990er-Jah- 
ren mit der Entwicklung des Tauchtourismus’ 
am Roten Meer. 

Der britische Taucher John Bantin, inspi- 
riert durch Jacques Cousteaus Bericht, suchte 
im November 1992 gezielt nach dem Schiff - 
und wurde fündig. Er beschrieb den Frachter 
als eine Zeitkapsel aus dem Zweiten Welt- 
krieg, bis hin zu offenen Behältern mit Artil- 
leriegranaten (die Zünder lagerten getrennt 
von den Granaten, eine akute Explosionsge- 
fahr bestand daher nicht). 

Seit Bantins Wiederentdeckung des Schif- 
fes wurde die Thistlegorm zu einem der be- 
liebtesten Tauchziele der Welt. Dies liegt 
zum Teil am gut zugänglichen Standort des 
Schiffes (27 48.800 N/33 55.25 O), denn es 
lässt sich vom östlich gelegenen Scharm el 
Sheikh in etwa vier Stunden per Boot errei- 
chen. Tauchfahrten werden auch aus Hur- 
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Bedienmannschaften ergänzt 


El IMMER WIEDER FASZINIEREND: Taucher posie- 6 
ren an dem achteren 4-Zoll-Flugabwehrgeschütz, 


das den Frachter verteidigungsfähig machte 


ghada an der westlich vom Wrack gelegenen 
ägyptischen Festlandküste organisiert. 

Das Schiff selbst ist für Taucher besonders 
einladend. Es liegt aufrecht in 32 Meter Tiefe, 
kann also ohne Sonderausrüstung erreicht 
werden (aufgrund der starken Strömung ist 
der Besuch allerdings nur für erfahrene Tau- 


cher zu empfehlen und dies in Begleitung ei- 
nes ortskundigen Führers). Der achtern ge- 
legene Teil der Bordwand und der Aufbau- 
ten wurde durch die Explosion zerfetzt. Das 
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E FUTURISTISCH: Durch die zusätzliche Armierung 1 
- hier das Heck mit Geschützplattform - war das 5 
Schiffspersonal mit entsprechend ausgebildeten 


Schiffsinnere ist folglich leicht zugänglich. 
Sämtliche Laderäume sind erreichbar. Auf 
zwei Etagen liegen (zum Teil gepanzerte) 
Lkw, Motorräder, Flugzeugtragflächen und 
-motoren, Schusswaffen sowie weitere mili- 
tärische Ausrüstung. 


Lokomotiven und Waffen 
Auch die Brücke und die Schiffsmaschinen 


können besichtigt werden. Auf dem Deck 
befinden sich noch die Bordwaffen. 30 Meter 


E+ A GROSSGERÄT: Überreste einer Lokomo- 
tive vom Typ Stanier 8 F (von der zwei an Bord 
waren); außerdem transportierte die Thistle- 
gorm auch mehrere Eisenbahnwaggons 


E ANTRIEB: Wirtschaftlich war die unterge- 
gangene Thistlegorm ein voller Erfolg, denn 
die Touristen spülten bisher geschätzte 
100 Millionen Dollar in die Kasse Ägyptens 


Fotos: picture-alliance/Imagebroker 


vom Schiff entfernt liegen die beiden gewal- 
tigen Dampflokomotiven, die die Explosion 
über Bord schleuderte. 

Die leichte Zugänglichkeit des Wracks ist 
ein Segen für Hobbytaucher, insbesondere 
für solche mit Interesse an Militaria. Sie hat 
allerdings auch eine Kehrseite. Über die Jah- 
re hinweg bargen Souvenirjäger viele Objek- 
te. Bordinstrumente, persönliche Ausrüs- 
tungsgegenstände der Besatzung und Teile 
der Nutzlast bieten sich geradezu zum Mit- 
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nehmen an. Beispielsweise fehlt fast jedem 
Lkw das Steuerrad. Erschwerend wirkt, dass 
viele Privattaucher ohne Führer oder Auf- 
sicht das Schiff aufsuchen; insbesondere 
nachts ist das Wrack ungeschützt, sein Inne- 
res eine leichte Beute. 


Wie lange noch? 

Dies nutzen vor allem Profitjäger aus. So lan- 
den „Andenken“ an die Thistlegorm - bis hin 
zum intakten Motorrad — immer wieder bei 
eBay. Noch schlimmer: In den 1990er-Jahren 
plünderten Taucher sämtliche Arzneien aus 


O EINE FRAGE 
DER ZEIT: Win- 
de des Schiffs- 
wracks, dessen 
Jahre wegen 
Rostfraß und 
Plünderung wohl 
gezählt sind 


der Nutzlast und boten sie auf dem Schwarz- 
markt in Kairo an. Auch die Gewehrmuniti- 
on nahm von Jahr zu Jahr ab. 

Längerfristig ist das gesamte Schiff be- 
droht, weswegen der Denkmalschutzver- 
band Hurghada Environmental Protection 
and Conservation Association (HEPCA) seit 
rund zwei Jahrzehnten versucht, die Thistle- 
gorm zu erhalten. Aber die Chancen stehen 
schlecht, begünstigt durch das Salzwasser hat 
sich Rostfraß am Wrack weit vorgearbeitet. 

Der zunehmende Zerfall wird durch die 
vielen Schiffsbesucher beschleunigt. Im Jahr 


SONDER- 
AUSGABE 


2007 bohrte HEPCA in regelmäßigen Ab- 
ständen Löcher in das Deck, um die Luft- 
blasen der Taucher abzulassen (die Blasen 
beschleunigen den Rostfraß ebenfalls). Wei- 
tere Schäden werden direkt durch die Tauch- 
touristen verursacht. Verheerend ist die An- 
gewohnheit, Tauchboote direkt am Wrack 
festzumachen, da immer wieder Teile der 
Bordwand oder der Aufbauten abreißen, ins- 
besondere wenn Stahlseile anstatt Taue ver- 
wendet werden. 


HEPCA setzte daher 2007 Ankerbojen um 
das Schiff aus. Nach zwei Jahren waren al- 
lerdings sämtliche 32 Bojen verschwunden. 


Die Ankerblöcke der Bojen waren zu leicht, 
um Tauchboote in der starken Strömung si- 
cher in ihrer Position zu halten. 

Seit 2009 machen Boote - bis zu 35 auf 
einmal - wieder direkt am Wrack fest. Der 
Andrang ist zeitweise so stark, dass Taucher 
Sichtbehinderung durch die Abluftblasen ih- 
rer zahlreichen Kollegen beklagen. Es wird 
geschätzt, dass im Verlauf der letzten 25 Jah- 
re mehr als eine Million Menschen dem 
Frachter die Ehre gegeben haben; seinem 
unaufhaltsamen Verfall steht allerdings der 
kumulative wirtschaftliche Nutzen des re- 
gelrechten Thistlegorm-Tourismus’ für Ägyp- 
ten gegenüber, der auf 100 Millionen Dollar 
veranschlagt wird. bé 


Ulf Kaack | Harald Focke 
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MODELLBAU 


USS Hornet und Apollo 11 im Maßstab 1:530 


Zurück vom Mond 


Vor gut 50 Jahren kehrte Apollo 11 zur Erde zurück. Aufgelesen wurden die 
Astronauten von der USS Hornet. Modellbauer Frank Spahr hielt die weltbe- 


wegende Szene in einem eindrucksvollen Diorama fest 


ren die Flüge des Apolloprogramms zum Mond. Ich war 

völlig begeistert, klebte, so oft es ging, gebannt am Schwarz- 
Weiß-Fernseher und spielte die Flüge mit Raumschiffen aus Lego 
nach. Die Bilder von der Bergung der winzigen Raumkapsel mit 
den drei Astronauten darin brannten sich in mein Gedächtnis 
ein. Ebenso die riesigen Bremsfallschirme, der Helikopter mit 
der großen Nummer 66 darauf und der massive graue Flugzeug- 
träger, der im Hintergrund wartete. 

Für mein Projekt diente ein gut abgelagerter Kit der USS Le- 
xington. Das war ein Schwesterschiff der legendären Hornet. Der 
Grundbausatz stammt aus dem Jahr 1957 und ist heute eigent- 
lich veraltet. Die Breite des Rumpfes und die Form des Bugs 
sind nicht korrekt. Viele Teile sind sehr klobig. Glücklicherweise 
gibt es das eine oder andere an Zubehör, um den Klassiker auf- 
zuwerten. 

ModellFan zeigt in seiner aktuellen Ausgabe, die am Kiosk 
für Sie bereitliegt, wie Sie ein betagtes Flugzeugträgermodell 
auf den neuesten Stand bringen und es mitsamt der Apollo-11- 
Kapsel in ein historisches Diorama betten. bd 


F: großes Erlebnis meiner Kindheit in den1960er-Jahren wa- 


Von Frank Spahr 


Das Magazin erklärt Schritt für Schritt, wie der 
Bau von Flugzeugträgern gelingt 


Für Frank Spahr ist der Bau eines Flugzeug- 
trägers die Königsklasse im Schiffsmodellbau. 
Während ein normales Schiff einen geschlos- 
senen Rumpf hat, finden sich hier komplexe, 
teils von außen einzusehende Einbauten, bei 
denen man sich Gedanken über die Abfolge 4 
von Montage und Bemalung machen muss! ` 


Diese schöne C-1 ent- 
stammt dem Bausatz 

und ist mit ausgestanzten 
Rädern sowie geätzten 
Propellern verfeinert 


Das Schiff hat alle Details inzwi- 
schen an Bord und ist bereit zum 
Einsetzen in die Wasserfläche 


ModellFan 
7/2019 zeigt, Pay 
wie der Bau / 
ក្ក Duell der |) 
eines Flugzeug- E SZT D 
trägers im Dio- I kg Panzerkits I 
rama gelingt 


Fotos: Frank Spahr 
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FASZINATION SCHIFF 


PUBLIKUMSMAGNET: Nur durch 
großes privates Engagement kann 
die Prinz Heinrich erhalten wer- 

den - zur Freude von Besuchern 
und Passagieren Foto: Sammlung Dr. Hofer 
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FASZINATION SCHIFF 


LIEGEPLATZ VOR HISTORISCHER 
KULISSE: Dampfschiff Prinz 
Heinrich im Leeraner Hafen. Im 
Hintergrund: das Rathaus und die 
Altstadt von Leer 
Foto: Sammlung Dr. Hofer 


PRIN 
PRINZ HEINRICH 


١ 


und seit seiner großen Restaurierung 

das schönste Dampfschiff auf Nord- 
und Ostsee. Mehr noch: Er ist ein bewegli- 
ches Kulturdenkmal, wie das Niedersächsi- 
sche Landesamt für Denkmalpflege in Han- 
nover offiziell bestätigte. Auch die Experten 
des Deutschen Schifffahrtsmuseums in Bre- 
merhaven stellten die besondere Bedeutung 
des 110 Jahre alten Dampfschiffes fest. 

Die Rede ist von der Prinz Heinrich, einem 
klassischen Seebäderschiff der früheren 
„Borkumer Kleinbahn & Dampfschiffahrts 
AG“. Seit 2003 wurde der „alte Prinz“ im Ha- 
fen von Leer restauriert. In diesem Sommer 
soll er erstmals wieder seine historische 
Route nach Borkum befahren. Denn dafür 
hat ihn die Papenburger Meyer Werft 1909 
gebaut. Ziel erreicht! 


5 ist der letzte Dampfer Ostfrieslands 


Eine Million Euro 

„Ostfriesland steht wieder unter Dampf”, 
sagt Wolfgang Hofer. Der frühere Zahnarzt 
und Stadtmarketing-Experte meint das 
wörtlich und im übertragenen Sinn. Dass die 
verfallene und vergessene Prinz Heinrich vor 
16 Jahren in Rostock entdeckt und nach Leer 
„heimgeholt“ werden konnte, ist vor allem 
seiner visionären Kraft und maritimen Lei- 
denschaft zu verdanken. Hofer ist Gründer 
und Vorsitzender des Vereins „Traditions- 
schiff von 1909 Prinz Heinrich” — mit 570 
Mitgliedern in ganz Deutschland. Eine Mil- 
lion Euro hat der Verein gesammelt, um das 
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SCHMUCKES RUDERHAUS: Der hölzerne Steuermannsstand ist eine vollständige Rekon- 
struktion nach historischen Plänen 


alte Dampfschiff wieder betriebsbereit zu 
machen. 

Dieses Ziel wurde im vergangenen Jahr 
erreicht, als der „Prinz“ vom 24. bis 27. Mai 
erstmals wieder mit eigener Dampfkraft auf 
große Fahrt ging und am „Seehafen-Fest“ 
in Bremerhaven teilnahm. Seitdem der 
6,20 Meter hohe gelbe Schornstein mit den 
Farben Ostfrieslands Schwarz-Rot-Blau 
wieder mächtig dampft, ist der „Prinz“ zum 


Foto: Sammlung Dr. Hofer 


Medienstar avanciert, und Wolfgang Hofer 
erhielt im Januar 2018 das niedersächsische 
Verdienstkreuz 1. Klasse. 


Ziel erreicht 

Die Auszeichnung gilt in erster Linie seinem 
unermüdlichen Engagement für das neue 
Wahrzeichen von Stadt und Land. „Dieser 
wunderschöne alte Dampfer wird das ost- 
friesische Selbstbewusstsein stärken”, ver- 


HERZSTÜCK DES ERSTE-KLASSE-SALONS: 
Das kunstvoll nachgefertigte Büffet steht 

wie ein Altar im Erste-Klasse-Salon und zieht 
alle Blicke auf sich Foto: Sammlung Dr. Hofer 


sprach Dr. Hofer schon vor Jahren. Denn 
auch an der Peripherie Deutschlands habe 
man „ein Anrecht auf kulturelle und techni- 
sche Teilhabe“. Das sind starke Worte in Be- 
zug auf ein altes Dampfschiff. Aber genau 
mit dieser schwärmerischen Entschlossen- 
heit gelang es dem „Schiffsdoktor“, Schiffs- 
und Maschinenbauingenieure, Schweißer 
und Elektriker, Kapitäne und Sponsoren so- 
wie mehrere Stiftungen für die Rettung „des 
todkranken Patienten” zu gewinnen. Den 
Beginn der Restaurierung ermöglichten die 
Niedersächsische Sparkassenstiftung Han- 
nover und die Sparkasse Leer. 

Inzwischen hat das Schiff einen Versiche- 
rungswert von zwei Millionen Euro. Und da 
seit 2012 wieder zwei echte Dampfmaschi- 
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„Eigentlich war 


es unmöglich“ 


Gespräch mit Dr. Wolfgang Hofer, dem 
Gründer und Vorsitzenden des Vereins 
„Traditionsschiff von 1909 Prinz Heinrich“ 


SCHIFFClassic: Am 28. Juni geht ein Traum 
für Sie in Erfüllung: Prinz Heinrich fährt 
wieder auf historischer Strecke nach Bor- 
kum. Wie kam es zu diesem Traum? 
Wolfgang Hofer: Diese wunderbare Ge- 
schichte ist mein Versuch, die Zeit zurückzu- 
drehen. Es gibt da auch viele persönliche Er- 
innerungen aus der Schulzeit, denn ich bin 
als Schüler oft mit meinen Freunden nach 
Borkum gefahren und hatte stets mein Banjo 
dabei. Ich habe dann am Bahnhof für die Rei- 
senden gespielt, wenn die Züge abfuhren. 
Ich liebte diese ganz besondere Atmosphäre. 
Und die Fahrgäste auch, denn sie warfen 
Fünf-Mark-Stücke aus den Fenstern. 


SCHIFFClassic: Was genau ist an diesem his- 
torischen letzten Juniwochenende in Leer, 
Emden und Borkum geplant? 

Wolfgang Hofer: Dieses Wochenende ist die 
offizielle Wiederkehr der Prinz Heinrich nach 
Borkum. Auf das Plakat habe ich schreiben 
lassen, dass die historische Schifffahrtslinie 
wiedereröffnet ist. Wir bleiben drei Tage. Am 
Freitag fahren wir von Emden nach Borkum. 
Das Besondere ist das Treffen mit der histo- 
rischen Dampflokomotive der Borkumer In- 
selbahn. Die Prinz Heinrich wird dazu genau 
an der Stelle im Fährhafen anlegen, an der 
sie 1909 auch angelegt hat. Man stelle sich 
nur mal vor: Da kommt die Lokomotive un- 
ter Dampf angefahren, und die Prinz Hein- 
rich kommt auch unter Dampf! Zu diesem 
Ereignis haben wir alle eingeladen, die Rang 
und Namen haben - bis hin zum niedersäch- 
sischen Ministerpräsidenten. Es werden Re- 
den gehalten und es spielt eine Borkumer 
Jazzband. 


SCHIFF Classic: Es hat 13 Jahre gedauert und 
rund eine Million Euro gekostet, diesen 
Traum Wirklichkeit werden zu lassen. Was 
waren die großen Stationen? 

Wolfgang Hofer: Das Wichtigste war, über- 
haupt eine Werft zu finden, die das Schiff aus 
dem Wasser nimmt. Dann kam die Entker- 
nung des Schiffes, das sich bei diversen Um- 
bauten völlig verändert hatte. Wichtige Sta- 
tionen waren die Einbindung des Landes- 
amtes für Denkmalschutz in Hannover, der 
Erwerb und die Restaurierung der Dampf- 
maschinen. Mit den Dampfmaschinen ver- 


ខ្ល 


F 5 ef م‎ 


holte ihn zurück in die Heimat 


bunden war der Einbau der kompletten An- 
triebsanlage mit Kessel und Leitungen, der 
größte Kostenfaktor, aber es stand ja immer 
das Ziel vor Augen, die Prinz Heinrich wieder 
zu einem Dampfschiff zu machen. Als große 
Station galt auch der Rückbau der Holzdecks 
und der Innenausbau. Es war ja nichts mehr 
da. Heute muss ich sagen: Das Projekt ist 
enorm aufwendig und schwierig gewesen - 
eigentlich unmöglich. 


SCHIFFClassic: Es heißt, Sie wollen jetzt den 
Vereinsvorsitz abgeben. 

Wolfgang Hofer: Das stimmt. Ich bin sehr 
ausgelaugt. Und die Arbeit wird nicht weni- 
ger, denn jetzt beginnen die Vermarktung 
und das Buchungsgeschäft erst richtig, und 
alle Fragen landen immer bei mir. Nachdem 
sich meine Träume erfüllt haben, will ich 
mich im nächsten Jahr aus dem Vorstand zu- 
rückziehen. Aber ich werde weiterhin für die 
Prinz Heinrich aktiv sein. Ganz lösen kann 
und will ich mich nicht. 


SCHIFF Classic: Gibt es eine Rivalität zwischen 
Papenburg und Leer um den Liegeplatz? 
Wolfgang Hofer: Die Papenburger hätten 
das Schiff schon gerne. Die Meyer Werft hat 
das Projekt auch sehr unterstützt und eine 
großartige Feier zur Wiedergeburt des Schif- 
fes im vergangenen Jahr ausgerichtet. Ich 
habe versprochen, dass die Prinz Heinrich 
regelmäßig zu Besuch kommen wird. Viel- 
leicht entsteht auch eine Stiftung für Traditi- 
onsschiffe hier im Norden. Aber das Schiff 
soll schon in Leer bleiben, auch wenn sich 
die Stadt mit Unterstützung und Hilfe nach 
wie vor etwas schwertut. 


SCHIFFClassic: Was bleibt für den Verein jetzt 

noch zu tun? 

Wolfgang Hofer: Die Darstellung und Erhal- 
tung des Schiffes. Es muss ein tragfähiges 
Konzept entwickelt werden, dieses wunder- 
schöne Schiff so zu erhalten, wie es jetzt ist. 
Mit den Fahrten und Feiern an Bord und den 
Beiträgen der Vereinsmitglieder müsste es 
möglich sein, über die notwendigen finan- 
ziellen Mittel für Reparaturen oder Werftauf- 
enthalte zu verfügen. Das Entscheidende 
aber ist: Das Schiff ist da und fährt wieder 
unter Dampf. 
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Der „Schiffsdoktor“: Wolfgang Ho- 
fer entdeckte den letzten Dampfer 
Ostfrieslands 2003 in Rostock und 


Foto: Sammlung Klose 


nen an Bord sind, kann Wolfgang Hofer auch 
wieder viel ruhiger schlafen. Die Gefahr des 
Scheiterns, die ihn jahrelang verfolgte, war 
gebannt. Gemeint sind die Zweifach-Expan- 
sionsdampfmaschinen mit Baujahr 1922. 
Viele Jahre ehrenamtlicher Arbeit - zuletzt 
unter Leitung von „Dampf-Chef“ Frits van 
Lier -- waren für die Komplettrestaurierung 
der beiden Drei-Tonnen-Schätzchen nötig. 
„Dass es überhaupt gelungen ist, solche 
Zwillingsmaschinen zu finden, grenzt an ein 
Wunder“, sagt Wolfgang Hofer. 


Aufgespürt 
2008 spürten findige Vereinsmitglieder die 
beiden dereinst in Holland bei W. Gusto in 
Schiedamm gebauten „Compound Marine 
Steam Engines“ im Internet bei einem Alt- 
maschinenhändler in Canterbury auf. Die 
ursprünglichen Dampfmaschinen der Pa- 
penburger Meyer Werft von 1909 gelten seit 
dem Umbau der Prinz Heinrich 1958 zum 
Diesel-Motorschiff als verschollen und sind 
wahrscheinlich verschrottet worden. 

Allein über Kauf, Transport, Restaurie- 
rung und Montage der Dampfmaschinen lie- 
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WIEDER DA: Das 
Plakat bewirbt 
die historische 

Verbindung 
„Leer-Emden- 
Borkum“ 

Foto: Sammlung Klose 


>Prinz Heinri 
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NICHT HISTORISCH, ABER 
SCHÖN: Die maritime Bar im 
Laderaum ist ein beliebter 
Treffpunkt an Bord 

Foto: Sammlung Dr. Hofer 


ße sich ein spannendes Buch schreiben, ist 
Wolfgang Hofer überzeugt. „Das war eine 
Meisterleistung aller Beteiligten und das 
größte Abenteuer der langen Restaurie- 
rung“, sagt er. In der Tat stand und fiel das 
Projekt mit den Dampfmaschinen. Denn was 
ist schon ein Dampfer ohne Dampfantrieb? 
Auch einen passenden, rund acht Tonnen 
schweren Dampfkessel konnte das Team er- 
werben und zeitgleich einbauen. Das „Pro- 
jekt Prinz Heinrich“ habe eben trotz aller Un- 


BEWEGTE GESCHICHTE Zwischen Emden und Borkum 


Der Doppelschrauben-Post- und -Passagier- 
dampfer Prinz Heinrich (37 Meter Länge, sieben 
Meter Breite) entstand 1909 auf der Papenbur- 
ger Meyer Werft und verkehrte als Seebäder- 
schiff zwischen Emden und der Insel Borkum. 
Er überstand beide Weltkriege unversehrt. 

1970 stellte man den zwischenzeitlich in MS 
Hessen umgetauften und zum Motorschiff um- 
gebauten „Prinzen“ außer Dienst. Als Muse- 
umsschiff Mississippi mit einer Überseeaus- 
stellung an Bord lag er anschließend am Tra- 
ve-Ufer in Lübeck. Nach dem Verkauf der 


Ausstellung nach Warnemünde 2002 dümpel- 
te der Hulk im Rostocker Hafen seiner Ver- 
schrottung entgegen. 

Die Rettung kam im Frühsommer 2003, als 
der Leeraner Zahnarzt Wolfgang Hofer den 
schwärmerischen Plan entwickelte, den alten 
Prinzen als letzten Dampfer Ostfrieslands in 
die Heimat zurückzuholen und im Zustand 
von 1909 wieder fahrtüchtig zu machen. 
Alle Informationen zum Schiff und dem Verein 
und Fahrplan finden Sie unter www.prinz-hein- 
rich-1909.de. 


48 


BRÜCKENDECK IN ALTER PRACHT: Das 
hölzerne Brückenhaus, die Davits mit den 
Holzbooten und der hohe Schornstein in 
den Farben Ostfrieslands bilden ein maleri- 
sches Ensemble Foto: Sammlung Dr. Hofer 
wägbarkeiten immer unter einem guten 
Stern gestanden, sagt Wolfgang Hofer. 
Parallel ging auch der Innenausbau der 
Salons und das Neuverlegen der Decks stetig 
voran: Speisesalon Erste Klasse, Kapitäns- 
messe mit Kapitäns- und Damenkabine, um- 
gebauter Laderaum mit Bar und Salon Zwei- 
te Klasse sowie die Mannschaftsquartiere 
vorn und achtern. Seitdem das Schiff in alter 
Pracht im Stadthafen von Leer liegt, kann 
sich jeder davon überzeugen, wie schön die 
Innenausstattung der Prinz Heinrich einmal 
war und wieder geworden ist. Oregon-Pine- 
Planken und Mahagoni-Verkleidungen sind 


nach den Originalplänen der Meyer Werft 
aus dem Jahre 1909 elegant und geschmack- 
voll neu entstanden. Ob rote Polster oder ge- 
schwungene Messingleuchter - auch bei der 
Innenausstattung stimmt jedes Detail. 


Schiff mit Zukunft 


Mit Gästen, Freunden und Helfern an Bord 
soll die Prinz Heinrich künftig zu regelmäßi- 
gen Traditionsfahrten ablegen: nach Papen- 
burg zur Meyer Werft, nach Groningen in 
Holland, zum „Hafengeburtstag“ in Ham- 
burg oder zum „Dampfrundum” in Flens- 
burg - vor allem aber nach Borkum, dem 
einstigen Zielhafen. Das Schiff hat Platz für 
120 Passagiere und eine ehrenamtliche Be- 
satzung von neun Mann. 

„Im Borkumer Hafen warten dann schon 
die Salonwagen, darunter auch die Nr. 28 
‚Kaiserwagen‘, der historischen Kleinbahn 
hinter dampfender Lokomotive auf die Fahr- 
gäste”, beschreibt Wolfgang Hofer seinen 
Traum, der am letzten Juniwochenende end- 
lich in Erfüllung gehen wird. „Und die Feu- 
erwehrkapelle spielt den ‚Prinz Heinrich- 
Marsch‘. Das wird einzigartig sein.” 3 
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Tauchgänge am Ostseegrund 


Was liegt wo? 


Die Ostsee gilt als das wrackreichste Gewässer der 
Erde. Besonders vor der Küste Mecklenburg-Vorpom- 
merns sind noch viele Schiffe aus mehreren Jahrhun- 
derten erhalten. Jedes Wrack erzählt seine eigene, 
spannende Geschichte Von Elmar Klemm 


PURES ADRENALIN: 
Der Moment, wenn 
sich eine Schiffskon- 
tur aus dem Dunkel 


schält, fasziniert 
jeden Wracktaucher 
- immer wieder 


Foto: Martin Siegel 


JAHRHUNDERTEALTER SCHIFFSFRIEDHOF: 
Wichtige Handelsrouten und kriegerische 
Auseinandersetzungen machen die Ostsee 


zum wrackreichsten Meer weltweit. Allein 
die Küste Mecklenburg-Vorpommerns ver- 
zeichnet 1.500 Positionen Foto: Erhard Schulz 


SCHIFFClassic 5/2019 51 


SPURENSUCHE 


REISE IN DIE HANSEZEIT: Obwohl stark 
abgetragen, weist der massive Kiel mit 

Kielschwein auf den Bautyp einer Hanse- 
kogge hin Foto: Martin Siegel 


WRACKSUCHE Schritt für Schritt 


Für die systematische Suche nach Schiffs- 
wracks ist eine Genehmigung durch die 
zuständige Denkmalbehörde erforderlich. 
Auf See werden zunächst Positionen aus 
Seekarten oder anderen Quellen mit 
Echolot und Sidescan-Sonar gescannt. 
Erst dann wird getaucht. Beim Auffinden 
von Strandungswracks ist es etwas einfa- 
cher. Mithilfe von Google Earth kann man 
schon am Schreibtisch regelrechte Such- 
flüge durchführen und Anomalien in weni- 
gen Metern Wassertiefe erstaunlich ge- 
nau darstellen. Diese ungefähre Position 
ergänzen Aufnahmen von mittlerweile vom 
Strand aus bequem zu steuernden Flug- 
drohnen. 


diese Bronzekanone 


1884 auf den Strand. Rund 300 Meter vor 
dem Ufer entdecken Taucher in fünf Meter 
Tiefe ein Bodengerüst aus Kiel, Spanten und 
Wegerungen. Doch man muss schon sehr ge- 
nau hinsehen, um das Wrack in dem Stein- 
feld überhaupt zu erkennen. 

In der Brandungszone wirken immense 
Kräfte und tragen das Wrack Jahr für Jahr 
weiter ab. Polierte Kupfernägel, ein großer 
Stockanker und das etwa fünf Meter lange, 
beschlagene Ruderblatt helfen Tauchern bei 
der Orientierung. Vor dem Strand von Ah- 
renshoop liegt die englische Brigg Water 


DIGITALE WRACKSUCHE: Drohnen und Goo- 
gle Earth helfen beim Aufspüren gestrande- 


ter Schiffe im Flachwasser Foto: Martin Siegel 
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TÜCKISCHE UNTIEFEN: Das Kreideriff 
vor Kap Arkona ist schon vielen Schif- 
fen zum Verhängnis geworden. Bis heu- 
te findet man Untergangsbelege wie 
Foto: Erhard Schulz 


Nymph. Um den Segler, der 1875 am Darß 
gestrandet ist, rankt sich die Geschichte ei- 
nes Versicherungsbetrugs. Nach langjähriger 
Versandung wurde das Wrack 2017 erneut 
archäologisch dokumentiert. Die Spanten 
ragen bis heute aus dem feinen Sandgrund, 
sodass sich die Kontur des Schiffes gut er- 
kennbar abzeichnet. 

Der Bugsteven ist ebenso erhalten wie das 
mehrteilige Ruderblatt mit seinen rot leuch- 
tenden Kupfernägeln. Beim Tauchgang 
schwebt man über ein rund 27 Meter langes 


Wrack und lässt in einer Art Kopfkino un- 
willkürlich die letzten Stunden an Bord ab- 
laufen. Phantasie gehört dazu. 

Unmittelbar vor der Hafeneinfahrt War- 
nemünde erfreuen sich seit einigen Jahren 
Taucher an einem Stahlschiff. Der rund 100 
Jahre alte Rettungskutter begeistert mit voll- 
ständig erhaltener Rumpfstruktur. Einige 
Seemeilen weiter draußen befindet sich das 
Wrack eines Hanseschiffs. Nach einigen 
Fehldatierungen aus den 1990er-Jahren zum 
„Gellenwrack“ und der „Poeler Kogge“ ist 
die „Darßer Kogge“ das regional bislang ein- 
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zig bekannte mutmaßlich echte Koggen- 
wrack. Vor wenigen Jahren aktualisierte ein 
Forscherteam die Untersuchungen. 


Aussagekräftige Reste 

In knapp sechs Meter Tiefe liegen die Reste 
des Rumpfs mit Spanten und Plankengän- 
gen auf dem sandigen Grund. An der ver- 
bliebenen Bordwand ist die damals übliche 


GROSSER NORDISCHER KRIEG: 
Seit 300 Jahren ist die mit Stein- 
bomben und Ballastkanonen bela- 
dene Fregatte Mynden Zeuge der 
Auseinandersetzungen vor Rügen 
Foto: Martin Siegel 


AUF TAUCHFAHRT: Ein Kleinst-U-Boot vom 
Typ „Seehund“ kann man auch an Land be- 


sichtigen - zum Beispiel im Internationalen 
Museum Hamburg (IMMH) 


Foto: Martin Siegel 


Klinkerbauweise deutlich zu erkennen. 
Selbst die Kalfatmasse zum Abdichten der 
Planken ist noch erhalten. Elemente wie Teile 
der einstigen Heckkonstruktion oder der 
Kiel samt Kielschwein helfen, den Hanseseg- 
ler vor dem geistigen Auge Planke für Plan- 
ke zusammenzusetzen. Schließlich bestätigt 
eine erneute Holzanalyse ein Fälldatum um 
1300, also noch zu Beginn der Hanse. 

Auch die beiden Weltkriege haben ihre 
Spuren in der Mecklenburger Bucht hinter- 
lassen. Vor Rerik sind auf einem ausgedehn- 
ten Trümmerfeld die Reste eines gespreng- 
ten U-Bootes verteilt. Etwas weiter westlich 
ist sogar ein Kleinst-U-Boot vom Typ „See- 
hund“ bekannt. Das Kriegsgrab wurde vom 
zuständigen Landesamt schon vor Jahren 
aus Pietätsgründen verschlossen. Viele 
Kriegsschiffe sind entweder gesprengt oder 
abgewrackt. 


Weltkriegswracks 
Selbst für erfahrene Wracktaucher sind der 


Panzerkreuzer SMS Wacht (gesunken 1901) 
und der kleine Kreuzer SMS Undine (gesun- 
ken 1915) ehrgeizige Ziele. Beide Wracks lie- 
gen etwa auf halber Strecke zwischen Rügen 
und schwedischer Küste in 50 Meter Tiefe, 
sodass man sie nur mit erheblichem Auf- 
wand betauchen kann. Leichter zu erreichen 
- in zwölf Meter Tiefe - ist das gut erhaltene 
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SPURENSUCHE 


Minensuchboot M 14 nördlich Karlshagen 
auf Usedom. Es ist nach einer Minenkolli- 
sion in der Mitte aufgebrochen und erlaubt 
erfahrenen Tauchern den Vorstoß in die In- 
nenräume. Das Buggeschütz steht bis heute 
auf dem Vordeck. 


Gefährliches Terrain 

Das Kap Arkona, die Nordspitze Rügens, ist 
seit jeher ein anspruchsvolles Seegebiet mit 
Untiefen, großen Findlingen und Kreidefel- 
sen. Diese wurden der dänischen Fregatte 
Mynden während des Großen Nordischen 
Krieges Anfang des 18. Jahrhunderts zum 
Verhängnis. Das Kriegsschiff lief 1718 bei 
einer Konvoifahrt auf das Riff und sank. In 
nur elf Meter Tiefe finden Taucher ein noch 
erstaunlich gut erhaltenes Wrack samt Ka- 


GEFÄHRDETE BODENDENKMÄLER: 
Vermutlich hat ein Schleppnetz den 
Hecksteven und das Ruder eines 
Frachters vor Rügen abgerissen 

Foto: Erhard Schulz | 
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IDENTIFIKATIONSVERSUCH: 
Die Spanten, Decksplanken und 
Aufbauten eines Wrackfunds 
vor Usedom liefern Unterwas- 
serarchäologen wichtige Infor- 
mationen Foto: Robert Barten 


nonenrohren vor. Dieses historische Kultur- 
denkmal ist bis heute archäologischer Unter- 
suchungsgegenstand. 

Im Nordwesten, vor Dranske, erzählt ein 
mit Ziegeln beladener Segler von der histori- 
schen Handelsgeschichte. Etwas weiter drau- 
ßen bietet das Wrack eines bislang unbekann- 
ten Stahlfrachters in nur elf Meter Tiefe mit 
Bordwänden, großer Winde und Pollern ei- 
nen erlebnisreichen Tauchgang. Entlang der 
Ostküste Rügens reihen sich die Wracks an- 
einander wie auf einer Perlenschnur. Der mit 
Feldspat beladene Schoner Auguste (gesun- 
ken 1894) offenbart noch viele Details des 
hölzernen Schiffbaus. Die Amazone steht seit 
1936 auf ebenem Kiel in knapp 20 Meter Tie- 
fe. Details wie Niedergänge, Maschinen- 
raum, mehrere Anker, ein imposanter Propel- 
ler und sogar eine Bordtoilette geben Einbli- 
cke in den Alltag auf diesem Dampfsegler. 

Das älteste bekannte Schiff liegt auf Höhe 
Mukran. Mitte des 16. Jahrhunderts stritten 
die Ostseeanrainer im Dreikronenkrieg be- 
reits um die Vorherrschaft. Die Reste eines 
lübischen Kriegsschiffs warten bis heute auf 
ihre Identifizierung. Seit 2016 eingehend un- 
tersucht, warf ein Sturm dieses Wrack trotz 
aller Sicherungsversuche an den Strand 
Nordrügens. 

Wie beurteilt die Behörde diesen Verlust? 
„Das Beispiel zeigt sehr gut, wie begrenzt die 
Möglichkeiten sind, Unterwasserdenkmale 
im Flachwasserbereich gegen die Naturge- 
walten zu schützen“, erklärt Jens Auer, als 
promovierter Archäologe Dezernent für Bo- 
dendenkmale unter Wasser am Landesamt 
Mecklenburg-Vorpommern. „Die Kräfte, die 
bei Stürmen in der Ostsee wirken, können 
auch große Wrackteile zerschlagen und ver- 


REKONSTRUKTION: Das etwa 
30 Meter lange Stahlschiff ist 
bis zum Deck korrodiert. Doch 
Details wie Poller oder eine 
Winde geben die Struktur 
wieder Foto: Erhard Schulz 


treiben. Wir haben das Wrack an Land nach 
dem derzeitigen Stand der Technik foto- 
grammetrisch dokumentiert. Was nun damit 
passiert, entscheidet die untere Denkmal- 
schutzbehörde.” 


Ehrenamtliche Arbeit 


In Norddeutschland hat sich eine Gruppe 
unabhängiger Wracktaucher der ehrenamt- 
lichen Suche und Dokumentation verlore- 
ner Schiffe verschrieben. Im Jahr 2018 er- 
hielt sie aus St. Petersburg den Auftrag, die 
Fregatte Amsterdam Galey von Zar Peter 
dem Großen aufzuspüren. Das Flaggschiff 
soll im Jahr 1740 vor der Greifswalder Oie 
bei Usedom verloren gegangen sein. Die er- 
fahrenen Wracktaucher stellten ein For- 
schungsteam zusammen und planten eine 
Einsatzwoche in Peenemünde. Tatsächlich 
fanden sie ein Schiffswrack und dokumen- 
tierten es eingehend. Handelt es sich dabei 


„KAFFENKAHN“ IM SCHWERINER SEE: Vollstän- 
dige Schiffe mit Kajüte, Winde, Ruderanlage und 
stehendem Mastfuß sind sehr selten Foto: Martin Siegel 


tatsächlich um das gesuchte Zarenschiff? 
Schiff Classic stellt die Ergebnisse in einer 
der nächsten Ausgaben vor. 

In Mecklenburg-Vorpommern sind Schiffs- 
wracks nicht auf die Ostsee beschränkt. Das 
Land verfügt über mehr als 2.000 Seen und 
rund 40.000 Flusskilometer. Über ein weit 
verzweigtes Wasserstraßennetz wurden im 
19. Jahrhundert massenhaft Materialien zum 


EINSTIEG INS TAUCHEN Wie geht es richtig? 


Das Erforschen historischer Schiffswracks 
setzt viel Fachkenntnis voraus. Vermessungs- 
methoden, Zeichnungen oder fotografische 
Dokumentationstechniken benötigen eine 
fundierte Ausbildung und kontinuierliche 
Übung. Einige Verbände haben zusammen 
mit den Landesdenkmalämtern unterwasser- 
archäologische Ausbildungsprogramme ent- 
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wickelt. Ein guter Einstieg ist der VDST-Spe- 
zialkurs „Denkmalgerechtes Tauchen“. Die 
Rostocker „Gesellschaft für Schiffsarchäolo- 
gie“ veranstaltet zudem einmal jährlich das 
fünftägige „Schiffsarchäologische Seminar“ 
- Voraussetzung, um als ehrenamtlicher Bo- 
dendenkmalpfleger in Mecklenburg-Vorpom- 
mern tätig zu werden. 


Aufbau der Städte transportiert. Die dafür 
nötigen Lastkähne waren damals so selbst- 
verständlich wie heute Lkw auf der Auto- 
bahn. Inzwischen ist dieser Schiffstyp wei- 
testgehend in Vergessenheit geraten. Aber 
diese langen, schmalen Frachtkähne haben 
unsere heutigen Metropolen überhaupt erst 
möglich gemacht. 

Ein besonders gut erhaltenes Exemplar 
dieser „Kaffenkähne” befindet sich im südli- 
chen Schweriner See in 18 Meter Wassertiefe. 
Bei mehreren Tauchgängen stoßen wir auf 
Bordwände, eine Ankerwinsch, Teile der Ka- 
jüte, eine vollständige Ruderanlage und den 
noch etwa sieben Meter hohen Rest des 
Masts. Das knapp 27 Meter lange Schiff stellt 
eine direkte Verbindung zur Stadtgeschichte 
Schwerins her und zeigt die große Zeit von 
Ziegeleien im 19. Jahrhundert - ein überaus 
spannendes Kapitel, das Raum für weitere 
Forschungen gibt. bd 
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Ber ل‎ 


MORDGERICHT: Am 10. Au- 
gust 1944 fällte der Vorsit- 
zende Richter des Volksge- 
richtshofes Roland Freisler 
(Mitte) das Todesurteil über 
Korvettenkapitän Alfred 
Kranzfelder 


BB. e 


Foto: picture-alliance/akg-images 


Die Kriegsmarine und der 20. Juli 1944 


Aufstand des Gewissens 


Korvettenkapitän Alfred Kranzfelder war einer der wenigen Offiziere der Kriegsmarine, 
die sich aktiv am militärischen Widerstand gegen Hitler beteiligten. Ihr Handeln ist nach 
dem neuen Traditionserlass der Bundeswehr sinngebend und traditionsstiftend 
Von Kapitän zur See Dr. Jörg Hillmann 


der Marinehafen, dem Kranzfelder-Ha- 

fen, erinnert heute an seinen Namens- 
geber Alfred Kranzfelder. Als Beteiligter des 
Attentats vom 20. Juli 1944 hat ihn der 
„Volksgerichtshof“ am 10. August in einem 
Schauprozess zum Tod verurteilt und unmit- 
telbar anschließend an einer Klaviersaite hän- 
gend hinrichten lassen. Neben ihm starben 
Marineoberstabsrichter Berthold Graf Schenk 


E: schlichter Gedenkstein im Eckernför- 
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von Stauffenberg und Oberleutnant Fritz 
Dietlof Graf von der Schulenburg. 

Nach einem typischen Werdegang als 
Marineoffizier versah der 1908 geborene 
Kranzfelder seit Ende Februar 1940 Dienst 
in der Operationsabteilung der Seekriegslei- 
tung (Skl) in den Referaten für Völkerrecht 
und Politik. Hervorragend beurteilt, wurde 
er am 1. September 1941 zum Korvettenka- 
pitän befördert. Die Aufgabe in diesen Refe- 


raten brachte es mit sich, dass die dort arbei- 
tenden Offiziere, neben Seeoffizieren zu- 
meist Juristen und Völkerrechtler im Reser- 
vedienstgrad, genaueste und unzensierte 
Einblicke in die politisch-militärische Lage 
des Seekrieges und des allgemeinen Kriegs- 
verlaufs erhielten. 

So entstanden Zweifel an der völker- 
rechtlichen Legitimität der deutschen Poli- 
tik. Detailkenntnisse, Kritikbereitschaft so- 


wie juristische Bedenken und Zweifel sind 
womöglich die Ursachen, warum sich An- 
gehörige dieser Referate letztlich dem Wi- 
derstand anschlossen: Korvettenkapitän 
Alfred Kranzfelder, Korvettenkapitän z. V. 
Sydney Jessen sowie im weiteren Verlauf 
Fregattenkapitän d. R. Arnold Mardersteig, 
Korvettenkapitän d. R. Kurt Bauch (im Zi- 
vilberuf Professor für Kunstgeschichte) und 
Admiralrichter Dr. Curt Eckhardt sowie Ha- 
pag-Direktor Werner Traber. 


Pflicht zu handeln 
Auch Marineoberstabsrichter Berthold Graf 
von Stauffenberg arbeitete in diesem Referat. 
Mit ihm freundete sich Kranzfelder an. 
Stauffenberg weihte Kranzfelder im Herbst 
1943 in die Umsturzpläne seines Bruders ein. 
Kranzfelder zweifelte zunächst an der Mög- 
lichkeit, durch den „Iyrannenmord” den 
Weg zum Frieden mit den Westalliierten vor- 
zubereiten und dann gemeinsam gegen die 
östliche Bedrohung zu kämpfen. 

Schließlich schloss er sich überzeugt dem 
Widerstand an und erhielt umfängliche Ein- 
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„MEIN BESTER MANN“: 

Hitler und Admiral Karl Dönitz =. 
(hier 1942), der dem Attentat 
„reinigende Wirkung“ zu- 

schrieb Foto: picture-alliance/IP-Images 


blicke in die Diskussionen der Gruppe um 
Claus Graf Schenk von Stauffenberg. Dies 
und seine Position innerhalb der Seekriegs- 
leitung machten ihn seit Herbst 1943 zu ei- 
nem maritimen Bindeglied des militärischen 
Widerstandes. 

In den ersten Monaten des Jahres 1944 
hoffte Kranzfelder kaum noch auf einen 
Staatsstreich, denn nach der Invasion der Al- 
liierten in der Normandie schienen nur noch 
„intakte Fronten” die Grundvoraussetzun- 
gen dafür zu bieten, mit den Westalliierten 
zu verhandeln. 

Jedoch wirkten die Initiative und die 
Überzeugungskraft des späteren Attentäters 
Oberst i. G. Claus Graf Schenk von Stauffen- 
berg motivierend. Sie entkoppelten das ge- 
plante Attentat zugleich von rein sachlichen 
Überlegungen, indem sie die ethisch-mora- 
lische Bedeutung des Umsturzes betonten. 

Kranzfelders Aufgabe im Zusammen- 
hang mit den Ereignissen des 20. Juli bestand 
darin, als Beobachter im Befehlsstand „Ko- 
ralle“, dem Sitz der Skl in Bernau bei Berlin, 
Bericht zu erstatten, wie sich Großadmiral 


Karl Dönitz als Oberbefehlshaber der Kriegs- 
marine und Admiral Wilhelm Meisel, seit 
1. Mai 1944 Chef der Seekriegsleitung, nach 
dem Umsturz verhalten würden. Gegebe- 
nenfalls sollte Kranzfelder einschreiten und 
beide verhaften und festsetzen. 

Wie genau dieses bewerkstelligt werden 
sollte, ist unbekannt. Die Verschwörer woll- 
ten aber vermeiden, dass Befehle an die 
Kriegsmarine den beabsichtigten Verlauf 
nach dem Anschlag verhinderten. 


Maritimes Bindeglied 
Der Widerstandskreis um Stauffenberg 
selbst schätzte eine aktive Rolle der Kriegs- 
marine bei einem Attentat nicht hoch ein, da 
„die Kriegsmarine der am weitesten natio- 
nalsozialistisch eingestellte Wehrmachtsteil 
war”. Diese Einschätzung erklärt, warum 
Angehörige des Widerstandes Kontaktauf- 
nahmen mit Offizieren der Kriegsmarine 
vermieden haben. 

Nach dem Attentat führte die Spur von 
Claus von Stauffenberg rasch zu seinem Bru- 
der Berthold und von dort zu dessen Freund 
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ORT IN DER GESCHICHTE: Alfred Kranzfelder, von dem nur weni- 
ge Fotos existieren, wird seit 2016 mit einer Büste in der Aula 


der Marineschule Mürwik gewürdigt 


Alfred Kranzfelder. Er wurde am 24. Juli 1944 
von Offizieren im Beisein des Geschwader- 
richters, Marinekriegsgerichtsrat Nieschling, 
durch Admiral Meisel verhaftet und nach 
Berlin zur Gestapo überführt. 

Die Verlobte Kranzfelders, Ruth Kläger, 
wandte sich nach dessen Verhaftung an den 
ehemaligen ObdM Admiralinspekteur der 
Kriegsmarine Großadmiral a. D. 
Erich Raeder mit der Bitte um 
Fürsprache; dieser lehnte ab, da 
er mit den „Verbrechern” nichts 
zu tun haben wollte. 

Dönitz verurteilte den Um- 
sturzversuch energisch und 
zeichnete von Kranzfelder das 
Bild eines verführten Mitläufers, 
der aufgrund einer sich abzeichnenden mili- 
tärischen Niederlage den Weg zum Wider- 
stand gefunden und aufgrund „falsch ver- 
standener Kameradschaft” seinen Freund 
Stauffenberg nicht zur Anzeige gebracht ha- 
be. Der Bombenanschlag auf Hitler erweiter- 
te in seinen Augen das äußere Bedrohungs- 
szenario nunmehr um eine innere Bedro- 
hung, die vom Generalstab des Heeres 
ausgegangen sei. 
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Seit der Meuterei in der deutschen Hoch- 
seeflotte 1918, die der deutschen Revoluti- 
on ihre Initialzündung gab, spätestens seit 
dem Kapp-Lüttwitz-Putsch 1920, galt als 
eines der obersten Marinegebote, dass die 
Marine nie mehr an einem Staatsstreich teil- 
nehmen, einen solchen verursachen oder 
mittragen dürfe. Nicht nur im Jahr 1944 war 


„Kranzfelder war ein hervorragender 
Offizier, der Typus des intellektuellen 


Generalstabskapitäns“ 


Admiral Wilhelm Meisel, Chef der Seekriegsleitung 


das Motto „Nie wieder 1918” anerkannte 
Richtschnur aller Offiziere, die damit ein 
unpolitisches Wesen ihres gesamten Wehr- 
machtteils verbanden. 

Aufgrund dieses Sozialisationsprozesses 
verbot sich jede Teilnahme an einem gewalt- 
samen Umsturz gegen die bestehende, in 
den Augen des Oberbefehlshabers Dönitz le- 
gale Regierung, da das Volk diese gewählt 
hatte und das Militär kein Recht besitze, ge- 


KONTAKT ZU DEN ATTENTÄTERN: Admiral Wilhelm Canaris wurde 
am 9. April 1945 im Konzentrationslager Flossenbürg ermordet 
Foto: SZ-Photo/Sammlung Megele 


gen diesen Volkswillen zu verstoßen. Aus 
diesem Denken heraus wird der Umgang 
von Dönitz mit den Ereignissen des 20. Juli 
geradezu zwangsläufig: die strikte Ableh- 
nung des Putschversuchs in einer Zeit 
höchster Not für Land und Volk. 


Nationalsozialistische Marine 
Seine Interpretation, das Attentat habe eine 
„reinigende Wirkung“ gezeigt, da man nun 
in völkischer Geschlossenheit zum Endsieg 
strebe, glich den Parolen, die Reichspropa- 
gandaminister Joseph Goebbels bereits am 
20. Juli ausgegeben hatte. 

Dönitz’ Ansichten zum 20. Juli sind in ei- 
ner Ansprache, die er auf der Oberbefehls- 
haber-ITagung am 24. / 25. August gehalten 
hatte, niedergelegt. Bis auf Flottillenebene 
wurde diese Ansprache mit dem besonderen 
Hinweis verteilt, die letzten drei Kernaussa- 
gen des Großadmirals zu beachten. Darin 
fordert Dönitz die innere Geschlossenheit 
des Offizierkorps und erweiternd die der ge- 
samten Wehrmacht, um Vertrauen und Hoff- 
nung für die deutsche Öffentlichkeit zu 
spenden. Es sei für die Staatsführung nun- 
mehr notwendig, so Dönitz, eine Synthese 


VON KAMERADEN DENUNZIERT: Der erfolgreiche U-Boot-Kom- 
mandant (U 154) Oberleutnant zur See Oskar Kusch bezahlte sei- 


ne Offenheit mit dem Leben 


zu finden, um die ursprünglich kommunis- 
tischen Arbeitermassen, die sich dem Natio- 
nalsozialismus untergeordnet hätten, zu be- 
ruhigen und das Ansehen des Offizierkorps 
nicht weiter zu schädigen. Aus diesem 
Grund dürfe so wenig wie möglich über den 
Putsch an die Öffentlichkeit gelangen, viel- 
mehr gelte es, die soldatische Kampfes- 
pflicht zu erfüllen und dem Staat fanatisch 
zu folgen. Die Kriegsmarine, die sich den 
von Großadmiral Dönitz formulierten Zielen 
unterordnete, übte sich somit in einer Art 
„Schadensbegrenzung“. 

Mit Ausnahme von Kranzfelder konnte 
sie sich aus dem Umfeld des 20. Juli gewis- 
sermaßen verabschieden - sie hatte ihre 
„Pflicht“ im Vorfeld, während und im Nach- 
gang des Umsturzversuchs getan, wie sogar 
Hitler anerkannte. „Kein einziger dieser Ver- 
brecher gehörte der Marine an. In der Marine 
gibt es heute keinen Reichpietsch mehr! Der 
Großadmiral würde mit eiserner Härte 
durchgreifen, wenn sich nur der geringste 
Defaitismus zeigt. Ich halte ihn für meinen 
besten Mann!”, formulierte der „Führer“ 
über Dönitz, dessen Loyalität über Hitlers 
Tod hinaus ungebrochen blieb. 
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Foto: Sammlung Walle 


Für die ehemaligen Angehörigen der 
Wehrmacht stellte sich der Umgang mit den 
Ereignissen des 20. Juli 1944 in den 1950er- 
und 1960er-Jahren als schwierig dar. Man 
diskutierte vor allem über das aus der 
Kriegsmarine übernommene Traditionsmus- 
ter mit den Themen Pflichttreue, Kamerad- 
schaft und Eid im Zusammenhang mit den 
Ereignissen des Attentats - und pflegte ins- 
gesamt die Sicht des am Umsturz unbeteilig- 
ten Wehrmachtteils. Anfängliche Versuche, 
allein die faktische Existenz von Widerstand 
innerhalb der Marine nachzuweisen und zu 
thematisieren, wurden ignoriert, belächelt 
oder gar als „Nestbeschmutzung“ abgetan. 


Sinnstiftend und vorbildlich 
Vizeadmiral Karl-Adolf Zenker, zweiter In- 
spekteur der Bundesmarine, griff das Wider- 
standsphänomen im „Dritten Reich“ auf und 
benannte den neuen, am Nordufer der 
Eckernförder Bucht erbauten Marinehafen 
am 30. Juni 1964 in „Kranzfelder-Hafen“. 
Korvettenkapitän Alfred Kranzfelder, Ma- 
rineoberstabsrichter Berthold Graf Schenk 
von Stauffenberg und weitere Marineoffiziere 
wie Admiral Wilhelm Canaris und Fregatten- 


den darauf wurde er hingerichtet 


WIDERSTAND AUS ÜBERZEUGUNG: Berthold Schenk Graf von 
Stauffenberg im Schauprozess am 10. August 1944; wenige Stun- 


Foto: SZ-Photo 


kapitän Franz-Maria Liedig waren Angehöri- 
ge des militärischen Widerstandes gegen das 
NS-Regime und sind nach dem neuen Tradi- 
tionserlass der Bundeswehr vom 28. März 
2018 sinnstiftend und vorbildlich für die 
deutschen Streitkräfte. Ihr Mitwirken am mi- 
litärischen Widerstand ist nachgewiesen. 

Ihr Tod ist der von ihnen bezahlte hohe 
Preis für ihre Gewissensentscheidung zum 
Mittun am „Tyrannenmord“. Im Kulminati- 
onspunkt 20. Juli 1944 des national-konser- 
vativen Widerstandes waren gerade Alfred 
Kranzfelder und Berthold Schenk Graf von 
Stauffenberg herausragende Persönlichkei- 
ten, die im Traditionsverständnis der Bun- 
deswehr und der Deutschen Marine ihren 
festen Platz haben. 

Die Angehörigen des militärischen Wi- 
derstandes handelten sicherlich aus unter- 
schiedlichen persönlichen Motivlagen, ihnen 
gemeinsam war der Wille das verbrecheri- 
sche NS-Regime zu beenden und damit den 
Erhalt Deutschlands im Frieden zu errei- 
chen. Diese Tat mit allen weiterreichenden 
Konsequenzen für sie und ihre Familien sind 
erinnerungswürdig, sinngebend und tradi- 
tionsstiftend. bd 
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Stadt der drei Winde 
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Einst bildete Triest mit seinem großen Hafen Österreichs 
einzigen Zugang zum Mittelmeer und war das bedeu- 
tendste Handelszentrum der Adria. Heute erlebt die 
Stadt als Italiens „Tor zu Osteuropa“ eine neue Blüte 


Von Michael Hummel, M.A. 
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ZEITLOS SCHÖN: Als das Tor zur Adria geriet Triest 

i immer wieder in den Strudel der Geschichte und 

sah zahllose verschiedene Herrscher und Besat- 
zungstruppen Foto: picture-alliance ខ្លី 


ie zwischen Karst und Adria gelegene 
៦ Triest ist einzigartig. Sie 

strahlt eine Aura aus, die vor allem 
von ihrer österreichischen Inspiration lebt. 
Triest war über Jahrhunderte Teil der Habs- 
burgermonarchie und deren wichtigster Ha- 
fen. Geht es um Städtereisen in Italien, fällt 
der Name Triest aber eher selten, womög- 
lich, weil die Stadt eben nicht wirklich „ita- 
lienisch” ist. 

Dies gilt auch für das Klima der Stadt, 
das durch die Winde Bora, Scirocco und 
Mistral geprägt ist; selten ist es aufgrund 
dieser Winde in Triest zur selben Zeit kalt 
und nass. Diesen drei Winden verdankt 
Triest einen seiner schönsten Beinamen: 
„Stadt der drei Winde“. 

Der imposante alte Hafen, dieses „groß- 
artige Zeugnis maritimer Baukultur”, wie 
Dirk Schubert, Professor für Wohnen und 
Stadtteilentwicklung in der HafenCity (Uni- 
versität Hamburg), hervorhebt, verlor durch 
den Ausbau der Anlagen im neuen Hafen 
und dem nach 1918 einsetzenden Bedeu- 
tungsverlust Triests spürbar an Gewicht. Ne- 
ben Buenos Aires, Kalkutta und Hamburg 
war Triest eine der ersten Hafenstädte mit 
einer hydrodynamischen Anlage, die die 
Kaikräne und Hubanlagen der Speicherhäu- 
ser mit Strom versorgte. 


Schillernde Vergangenheit 
Zum Sperrgebiet erklärt, führte der „Porto 
Vecchio“, der zu den größten Speicherplät- 
zen der Welt gehört, über Jahrzehnte ein 
Schattendasein und drohte zu verfallen. Po- 
litischer Streit und Bürokratie verhinderten 
lange Zeit, ein neues Nutzungskonzept für 
die großflächige Anlage zu realisieren. Im 
September 2017 wurde dann aber doch ein 
Abkommen unterzeichnet, das dem unweit 
von der Piazza Unità d'Italia (Platz der Ein- 
heit Italiens) gelegenen alten Hafen neues 
Leben einhauchen soll. Geplant sind unter 
anderem ein Museum des Meeres und ein 
internationales Zentrum für Biotechnologie. 
Zu Österreich kam Triest 1382, die „Zu- 
eignungsurkunde“” verband die Stadt bis 
1919 mit dem Alpenstaat. Aber warum stellte 
man sich unter den Schutz der Habsburger? 
Schon früh entstand dort, wo sich später 
Triest entwickeln sollte, eine Siedlung, die 
Karner und Illyrer errichtet hatten und die 
sich dem Verkehr zwischen Adria und dem 
Alpenvorland verdankte. Im 2. Jahrhundert 
v. Chr. traten dann die Römer auf, die Terges- 
tum, so die römische Bezeichnung für Triest, 
als Operationsbasis für ihre Feldzüge nutzen 
wollten. Triest erlebte unter den Römern ei- 
nen rasanten Aufstieg, an den heute noch ein 
Torbogen (Arco di Riccardo), ein Theater 
und andere Monumente erinnern. Zur Zeit 
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der Völkerwanderung zerstörte Hunnenkö- 
nig Attila Triest im Jahre 452. In der Folge 
stand die Stadt unter dem Regime verschie- 
dener Herrscher, bis sie in der Zeit von 539 
bis 752 Teil des Byzantinischen Reiches und 
Ravenna unterstellt wurde. 

Es folgte die Herrschaft von Langobarden 
und Franken. In dieser Zeit häufig wechseln- 
der Herrscher verstanden es die Triestiner, 
ihre Selbstständigkeit wie irgend möglich zu 
verteidigen. 


Einfluss Venedigs 

Unter dem römisch-deutschen Kaiser Lo- 
thar III. erhielt der Bischof von Triest zwar 
weltliche Hoheit über die Stadt, die aber 
nicht ausreichen sollte, um dem zunehmen- 
den Einfluss Venedigs Paroli bieten zu kön- 
nen, das bis 1382 massiv die Geschicke 
Triests mitbestimmte. 

Im Oktober 1202 besetzte schließlich der 
Doge Enrico Dondolo Triest; die Vorrangstel- 
lung Venedigs war für die Iriestiner mit ei- 
nem großen wirtschaftlichen Rückschlag 
verbunden, den sie durch Taktieren zumin- 
dest in Grenzen zu halten versuchten. Das 
Monopol für den Salzhandel, eine der wich- 
tigsten Einnahmequellen Triests, fiel unter 
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den Venezianern dennoch an Capodistria 
(heute Koper). Doch Venedig war nicht der 
einzige Faktor, der den Triestinern Kopfzer- 
brechen bereitete. 

Damit der Transithandel nicht zum Erlie- 
gen kam, musste man das Hinterland der 
Karsthochflächen mit militärischen Mitteln 
sichern. Triest betrieb daher eine Schaukel- 
politik mit den Lokalmächten Görz, Aqui- 
leia, Venedig, Österreich und Genua. 

1368 kam es dennoch zum Krieg mit Ve- 
nedig, das Triest elf Monate lang belagerte. 


1380 befreiten sich die Triestiner mithilfe der 
Genueser vorübergehend aus dem Würge- 
griff Venedigs, deren Truppen die Stadt vor- 
her geplündert und sie dann dem Patriar- 
chen von Aquileia überlassen hatten. 

1381 schwang sich Venedig durch den 
Sieg im Langzeitkonflikt mit Genua endgül- 
tig zur führenden Macht im Handel mit dem 
Orient auf. Triest räumte man zunächst ein 


gewisses Maß an Autonomie ein, die sich 
aber bald wieder relativierte. Die ständige 
Unsicherheit führte schließlich zu dem 
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/ ١ SCHMELZTIEGEL: Karte aus dem 18. Jahrhundert, wo Triest 
= bereits Schnittpunkt der lateinischen, slawischen, griechischen 


$ und jüdischen Kultur war 
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Foto: SZ-Photo/United Archives/De Agostini 
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er Lloyd Trestino Company im Ha- 
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REGES TREIBEN: Nicht wie Hamburg das Tor zur Welt, aber das Fenster 


zur Adria - hier ein Anleger im Hafen um 1906 
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MIT VEREINTEN KRÄFTEN: Besuch des österreichischen 
Thronfolgerpaares anlässlich des Stapellaufs der Viribus 
Unitis, dem ersten Schlachtschiff der Tegetthoff-Klasse, 

am 20. Juni 1911 Foto: Interfoto/ Austrian National Library/Heinrich Schuhmann 


Schritt, Schutz beim Herzogshaus der Habs- 
burger zu suchen, der am 30. September ver- 
traglich besiegelt wurde. 

Von einer stabilen Lage konnte aber vor- 
erst, im konfliktreichen 15. Jahrhundert, 
nicht die Rede sein; 1469 verwüstete der kai- 
serliche Feldherr Andreas von Dietrichstein 
Triest, als die Stadt sich unabhängig zu ma- 
chen versuchte. 

Auch das 16. Jahrhundert blieb turbulent: 
Auseinandersetzungen mit Krain, seit 1364 
Herzogtum, die Türkengefahr, Pestepide- 
mien und auch Religionskämpfe erschütter- 
ten die Triestiner. 1570 zerstörten die Vene- 
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STUTZPUNKT DER K. U. K KRIEGSMARINE: 
fes SMS Tegetthoff am 21. März 1912. Wie Vi 
to Tecnico Triestino“ gebaut, 
zur östlichen Adriaküste vor 


zianer zu allem Überfluss die wichtigste Ein- 
nahmequelle der Stadt, die Triester Salinen. 
Dazu kam noch der Schaden, den Seeräuber 
verursachten. 


Zukunft als Freihafen 

Die Regeneration und der Aufstieg Triests 
begannen erst, als die Macht Venedigs im 
Sinken begriffen war und der römisch-deut- 
sche Kaiser Karl VI. Triest im März 1719 zum 
Freihafen erhob. Der Aufstieg Österreichs 
zur Großmacht und dessen Interessenverla- 
gerung nach Osten begünstigten den Auf- 
schwung der Stadt, die in der Epoche Maria 


Foto: Interfoto/Sammlung Rauch 


Stapellauf des Schlachtschif- 

iribus Unitis in der „Stabilimen- 

stieß sie im Ersten Weltkrieg nur gelegentlich 
Foto: Interfoto/ Austrian National Library/Heinrich Schuhmann 


Theresias einen ersten Höhepunkt erlebte. 
In dieser Zeit wurden auch ambitionierte 
Projekte realisiert, so die „Maria-Iheresien- 
Stadt“ (Borgo Teresiano) und die „Josephs- 
stadt” (Borgo Giuseppino) westlich und öst- 
lich des heutigen Hauptplatzes. 

Den Befreiungsschlag gegenüber Vene- 
dig brachte Napoleon, der die Stadt Ende 
des 18. Jahrhunderts erobert hatte; im Frie- 
den von Campo Formio (1797) erhielt Öster- 
reich Venedig. Die Macht der „Serenissima“, 
der „allerdurchlauchtesten Republik des 
Heiligen Markus”, war damit endgültig ge- 
brochen. Zwar gingen zwischenzeitlich die 
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HAFENZENTRUM Klein-Wien an der Adria 


Von seinen Ursprüngen an ist Triest mit dem 
Meer verbunden. Bereits im Römischen Reich 
war das damalige Tergeste ein wichtiger römi- 
scher Hafen am Adriatischen Meer. Seine Blü- 
tezeit erlebte Triest in der Zeit der habsbur- 
gisch-österreichischen Herrschaft von 1382 
bis 1919. Nach seiner Erhebung zum Freiha- 
fen 1719 war Triest der größte und bedeu- 
tendste Hafen der Habsburgermonarchie. 
Heute ist die Stadt ein wichtiger Seehafen 


der Oberen Adria und neben Gioia Tauro der 
einzige Tiefwasserhafen im Zentralen Mittel- 
meer für Containerschiffe der siebten Gene- 
ration. Knapp 62 Millionen Tonnen Waren 
durchliefen im Jahr 2017 den Hafen von 
Triest. Die adriatinische Hafenstadt nimmt 
auch in dem von Peking verfolgten Konzept 
einer maritimen Seidenstraße zwischen Ost 
und West als wichtiger Logistikknoten und 
Drehscheibe eine exponierte Rolle ein. 


Städte Triest, Görz, Krain und weitere Ge- 
biete auf dem Balkan im Frieden von Schön- 
brunn 1809 an Napoleon verloren. Doch 
nachdem man diesen verbannt hatte, stieg 
Triest aufgrund seiner Stellung als einziger 
großer Seehafen Österreichs rasch zur größ- 
ten Handelsmetropole der Adria auf. 
Allerdings hinterließ die französische 
Herrschaft auch ein geistiges Vermächtnis, 
zu dem unter anderem das nationalstaatli- 
che Streben gehörte, das sich in Italien bis 
1870 im Zeichen des „Risorgimento“ (Wie- 
dererstehung) Ausdruck verschaffte und 
auch bei der italienischstämmigen Bevölke- 
rung Triests zunehmend bemerkbar machte. 
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Anfang Oktober 1849 erklärte Kaiser Franz 
Joseph I. Triest zur reichsunmittelbaren 
Stadt, 1867 wurde das Gebiet zu einem teil- 
autonomen Gliedstaat (Kronland) Cislei- 
thaniens (nördlicher und westlicher Teil 
Österreich-Ungarns) erklärt; Triest war da- 
mit der einzige Stadtstaat der Habsburger- 
monarchie. 


Charme und Ausstrahlung 

Auch wegen seiner Verkehrsinfrastruktur 
galt Triest bald als besonders. Ab 1857 gab 
es eine direkte Eisenbahnverbindung zwi- 
schen Wien und Triest (Südbahn), womit 
der Donauraum mit der Adria verbunden 


ek si 
eu Triest unter abnehmender Wirtschafts- 

kraft, auch der Hafen - hier um 1920‏ جر 
verlor als wichtigster Umschlagplatz‏ - 


für den Handel an Gewicht 


war. Nach der Bildung des Kronlandes 
„Küstenland“ mit Triest als Hauptstadt 
folgte mit dem Bau des Suezkanals im Jahre 
1869 ein weiterer starker wirtschaftlicher 
Impuls, der sich auch städtebaulich be- 
merkbar machte. In dieser Zeit entstand un- 
weit von Triest das malerisch gelegene 
Schloss Miramare, erbaut für Erzherzog 
Ferdinand Maximilian von Österreich, den 
Bruder Kaiser Franz Josephs I., und seine 
Gattin Charlotte von Belgien. 

Im Juli 1891 hob die Regierung den Frei- 
hafenstatus auf und bezog Triest in das öster- 
reichisch-ungarische Zollgebiet ein, was al- 
lerdings die Entwicklung der Stadt in keiner 
Weise beeinträchtigte, die 1913 einen wirt- 
schaftlichen Höhepunkt erreichte. Auch kul- 
turell gewann Triest in dieser Zeit zuneh- 
mend an Charme, wofür unter anderem die 


١ ZEITENWENDE: Kaiser Franz Josef |. 
musste nicht mehr erleben, dass Triest 


nach dem Untergang der k. u. k. Monar- 
chie an Italien fiel 


Foto: Interfoto/Austrian National Library/ Heinrich Schuhmann 


on 
SCHWERE ZEITEN: Nach 1918 litt 


Foto: SZ-Photo/Imagno/ Austrian Archives 


VERBÜNDETE: Anlässlich der neuen 
Bedeutung Triests für die chinesische 
o Seidenstraße werden britische Zerstörer 
١ vermutlich auch in Zukunft Stammgäste 


= sein Foto: SZ-Photo/picture-alliance/dpa/ap 


Namen James Joyce und Rainer Maria Rilke 
stehen. Wie Salzburg oder Wien ist Triest für 
seine Literaten-Cafes berühmt, die hier an 
berufenem Ort entstanden, war Triest doch 
Hauptimportstelle für die Kaffeebohne in 
der Zeit der Habsburgermonarchie. 


Tor nach Osteuropa 

Nach dem Ersten Weltkrieg und dem Diktat- 
frieden von St. Germain ging die Zeit der 
Habsburgermonarchie zu Ende; Triest, das 
zu den Hauptkriegszielen Roms gehört hat- 
te, kam 1919 zu Italien. Damit begann der 
Abstieg der Stadt, die unter den Hafenstäd- 
ten Italiens bald nur noch eine nachrangige 
Bedeutung einnehmen sollte. 

Im Zweiten Weltkrieg stand Triest ab 
September 1943 als Teil der „Operationszo- 
ne Adriatisches Küstenland” unter deut- 
scher Besatzung. Nach Kriegsende war es 
einige Wochen von jugoslawischen Partisa- 
nenverbänden besetzt. Dieser kurze Zeitab- 
schnitt, der durch die Übernahme der Ver- 
waltung durch britische und US-amerika- 
nische Streitkräfte beendet wurde, war 
durch Hinrichtungen, willkürliche Festnah- 
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men, Lagerhaft, Deportationen und Hun- 
germärsche gekennzeichnet. 

Von 1947 bis 1954 waren Triest und seine 
Umgebung ein Freistaat, bis das Londoner 
Memorandum von 1954 die nördliche Zone A 
(Triest und Hinterland) Italien und die Zone B 
(Istrien) Jugoslawien zusprach. Triest, die 
Stadt im äußersten nordöstlichen Winkel Ita- 
liens, liegt seitdem wenige Kilometer von der 
Grenze zu Slowenien entfernt. 

In der Zeit des Kalten Krieges sah sich 
Triest, das über kein Hinterland mehr ver- 
fügte, in eine Randlage gedrängt, die die 
Stadt in eine nachhaltige wirtschaftliche 
Krise stieß. Seit dem Ende des Kalten Krie- 
ges wuchs Triest mehr und mehr in die Rol- 
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BLEIBENDER EINDRUCK: Bronzene Skulp- 


turen stehen für die Beständigkeit und Unver- 
gänglichkeit der Hafenstadt Triest 


Foto: Interfoto/ Wilfried Wirth 


le von „Italiens Tor nach Osteuropa“. Völlig 
neue Impulse könnte die Stadt aber auch 
durch ihre Einbindung in die chinesische 
Seidenstraßen-Initiative erhalten. 90 Pro- 
zent der Waren auf der Seidenstraße zwi- 
schen China und Europa werden nämlich 
über das Meer verschifft. 


Eine einzigartige Mischung 

Der Hafen Triest ist dadurch über den Suez- 
kanal bis ins Mittelmeer über den Seeweg 
mit Südchina verflochten. Und auch touris- 
tisch macht die Stadt zunehmend Boden gut: 
Der Reiz von Triest liegt nicht nur in den 
mannigfaltigen Zeugnissen habsburgischer 
Vergangenheit, sondern auch in der einzig- 
artigen Mischung, die Vergangenheit und 
Gegenwart verbindet. bé 
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Japans Verbeugung vor Isoroku Yamamoto: Der Admiral 


Samural und 


Schöngeist 


Die amerikanische Sicht auf den 
Pazifikkrieg ist hinlänglich bekannt 
- zumindest wenn es um dessen 
cineastische Aufarbeitung geht. 
Der Admiral bietet die reizvolle Ge- 
legenheit zum Perspektivwechsel 
„die japanische Gegenseite. Auch 
dort hat man etwas zu erzählen 

Von Stefan Bartmann 
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DIE LEGENDE: Japans berühmter Schauspieler und 
é6 Yamamoto-Darsteller Köji Yakusho (auf dem Film- 
= 7 streifen'rechts’ oben) leistet Großartiges. Sein Vorbild 
` kommangdierte einst auch die Nagato (im Bild). Das 
Schlachtschiff überlebte den Zweiten Weltkrieg Foto: US Navy 
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Insel im Südpazifik und Teil der Salo- 

monen, um die sich Japaner und Ame- 
rikaner einst heftig stritten. Ein Trampelpfad 
an der Südspitze führt durch den grün wu- 
chernden Dschungel zu einem rostigen Flug- 
zeugwrack, das Souvenirjäger bereits stark 
gefleddert haben. Der Mitsubishi-G4M-Bom- 
ber, US-Codename „Betty“, liegt dort seit 
dem 18. April 1943. 

Der Trümmerhaufen ist berühmt, haupt- 
sächlich wegen eines seiner Passagiere: Ad- 
miral Isoroku Yamamoto, Oberbefehlshaber 
der Kaiserlich-Japanischen Marine, den die 
Amerikaner für die Schande von Pearl Har- 
bor verantwortlich machen. Die Zweimot hät- 
te ihn zum Truppenbesuch auf das Inselchen 
Ballalae tragen sollen. Kurz vor der Landung 
geriet die kleine Formation in die Schusslinie 
einer Gruppe US-Langstreckenjäger vom Typ 
Lockheed P 38 Lightning. Yamamoto fiel und 
stieg endgültig zur Legende auf. 


HRZ ist eine weltabgewandte 


Wunsch nach Frieden 

So endete der Lebensweg dieses Strategen, 
Marineführers und ... ja, des Pazifisten, 
wenn man dem episch angelegten Biopic Der 
Admiral glauben mag. Isoroku Yamamoto 
hat fast sein ganzes Leben in Konflikten und 
kriegerischen Auseinandersetzungen ver- 
bracht. Wer seiner Biografie folgt, ist ganz 
dicht dran an der japanischen Militärge- 
schichte (siehe Kasten Seite 69). 

Die friedlichen Seiten seines Lebens blei- 
ben dünn beschrieben. So ist die Friedens- 
sehnsucht dieses zwiespältigen Mannes der 
zentrale Erzählfaden im Admiral. Bei jeder 
möglichen Wendung kehrt der Film auf die- 
sen vergeblichen Wunsch zurück. Dort macht 
Yamamoto nicht nur das fehlende Kriegs- 
glück zu schaffen - er gerät auch zwischen 
die Mühlsteine aus Inkompetenz, Intrigen 
und Fehlentscheidungen. Nur wenige Freun- 
de begleiten ihn auf seinem Weg. 
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YAMAMOTOS ENDE: 
Der gefledderte 
Rumpf der von den 
P-38 abgeschosse- 
nen „Betty“-Zwei- 
mot liegt noch heu- 
te am Absturzort 


Auch die Deutschen kommen im Admiral 
nicht gut weg. Yamamoto warnt früh vor der 
Verbindung mit NS-Deutschland und dem 
faschistischen Italien im Dreimächtepakt, 
was nur in der Konfrontation mit den USA 
münden könne. Der Widerstand der Kaiser- 
lichen Marine gegen den Beitritt Japans, der 
im Film einigen Raum einnimmt, während 
die „Falken“ in der Armeeführung darauf 
drängen - dieses Detail dürfte hierzulande 
wenig bekannt sein. Gleiches gilt auch für 
die erbitterte Konkurrenz zwischen den Waf- 


RACHE FÜR PEARL 
HARBOR: Ganze 

16 dieser Lightning- 
Jäger machen am 
18. April 1943 Jagd 
auf Yamamoto 

Fotos (2): Archiv Schiff Classic 


fengattungen, deren Abneigung noch in der 
längst überwundenen Zeit der Shogune mit 
ihren Clan-Kriegen wurzelt. Da gerät der 
Film zur Nachhilfestunde. 


Zurück auf See 

Isoroku Yamamoto „sollte wieder Meeresluft 
atmen ...”, sagt ihm sein Marineminister im 
September 1939. Mit dieser Versetzung 
bringt man ihn praktisch in Sicherheit; es 
gibt Morddrohungen gegen den erklärten 
Gegner des Dreimächtepakts. Ein halbes 


Fotos, soweit nicht anders angegeben: Sammlung Stefan Bartmann 
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LAGEBESPRECHUNG: Der Film 
thematisiert oft den Konflikt 

zwischen Heer und Kriegsmarine 
Foto: Pandastorm Pictures 
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gsglück hat sich gegen Japan 
endet, Yamamoto bewahrt die 
Foto: Pandastorm Pictures 


DER ABSCHIED: Dieser Schnapp- 
schuss gilt als das letzte Foto von 
Isoroku Yamamoto. Es entstand auf 
dem Feldflugplatz Lakunai bei Rabaul, 


vier Tage vor seinem Tod 


1943) war der richtige Mann für seine Auf- 
gabe. Sein Verlust wog schwer 


Jahrzehnt hatte sich Yamamoto in politi- 
schen Grabenkämpfen an Land verschlissen. 
Eine bedeutende Zäsur in seinem Leben ist 
diese Rückkehr auf See, als Kommandant 
des Schlachtschiffes Nagato. 

Nach zähem Hin und Her wird der Drei- 
mächtepakt im September 1940 doch ge- 
schlossen. Wie ein böser Geist scheint Hitler 
unheilvoll in das Schicksal des fernen Japans 
einzugreifen ... Darüber darf man diskutie- 
ren. Denn der Film präsentiert uns eine Na- 
tion, deren Zivilisten freudig dem Kampf mit 
den USA entgegenfiebern. Eine nationalisti- 
sche Presse heizt zusätzlich ein. Klar ist: Wä- 
re es nach Yamamoto gegangen, hätte es die- 
sen Krieg nie gegeben. 

Als es doch so weit kommt, folgt Yamamo- 
to seinem Befehl. Er setzt alle Hoffnung auf 


EIN JAPANER IN AMERIKA Isoroku Yamamoto 


Isoroku Yamamotos Karriere in der Kaiserli- 
chen Marine war geradezu mustergültig. Er 
hatte im Russisch-Japanischen Krieg (1904- 
1905) gekämpft und war verwundet worden. 
Sein Aufstieg führte stetig nach oben. 1928 
kommandierte er den famosen Träger Akagi. 
Keine zehn Jahre später brachte er es zum 
Vizemarineminister. Pünktlich zu Kriegsbe- 
ginn in Europa war er bereits Admiral und 
Oberbefehlshaber der Vereinigten Flotte. Da 
hatte er den meisten seiner Landsleute eine 
wichtige Erfahrung voraus: Er hatte in den 
Vereinigten Staaten gelebt! 

Diese interessante Episode bleibt im Film 
allerdings unerwähnt. Seit 1905 witterte Ja- 
pan in den USA seinen größten Rivalen unter 
den westlichen Nationen. Also bemühte man 
sich, den künftigen Gegner von innen zu stu- 
dieren. Isoroku Yamamotos Vorgesetzte hat- 
ten schon 1919 den strebsamen Korvetten- 
kapitän für zwei Jahre nach Harvard ge- 
schickt, wo er sein Englisch verbesserte und 


Erdölwirtschaft studierte. Eine gute Wahl - 
die Ressourcenknappheit würde sich noch 
als die Achillesferse der japanischen Kriegs- 
wirtschaft erweisen. 

Yamamoto empfand nicht wenig Respekt 
vor den USA und den Amerikanern. Er war 
fleißig und allem Neuen aufgeschlossen, man 
bot ihm dort gar eine Stellung an. Die unge- 
bärdige und pulsierende Kraft dieser - vergli- 
chen mit dem homogenen alten Japan - noch 
jungen und unfertigen Nation blieb dem 
35-Jährigen nicht verborgen. Zwischen 1925 
und 1928 war er nochmals dort - als Mari- 
neattache. Er hatte begriffen, dass ein Krieg 
mit den USA für Japan verheerend enden 
müsse. In seiner Heimat argumentierte er 
entsprechend. 

In den USA formte sich auch seine Über- 
zeugung, dass in der Marinefliegerei großes 
Potenzial steckte. Später sorgte er für deren 
massiven Ausbau. Doch er betrachtete sie als 
Verteidigungs-, nicht als Angriffswaffe. 


einen einzigen Schlag, der die Amerikaner ein 
für alle Mal den Appetit auf die japanische 
Sphäre nehmen würde — mit baldigen Frie- 
densverhandlungen. Ein Blitzkrieg im Pazifik 
also, der bekanntlich keiner wurde, nachdem 
die US-Flugzeugträger am 7. Dezember 1941 
auf Hawaii keinen Kratzer abbekommen hat- 
ten; sie dümpelten draußen auf See. Die weit- 
reichenden Folgen davon offenbarten sich 
nur ein halbes Jahr später bei Midway: der 
Wendepunkt des Pazifikkriegs. 


Panne in Washington 

Als sich Japans Marineflieger schließlich oh- 
ne Kriegserklärung -- die Folge einer diplo- 
matischen Panne in Washington - auf Pearl 
Harbor stürzen, weiß der Amerika-Kenner 
Yamamoto, dass kaum etwas den amerika- 
nischen Charakter mehr in Rage versetzen 
würde als dieser schändliche Überfall. Und 
genau so kommt es. Der Film zeigt konse- 
quent seine Verzweiflung über dieses folgen- 
reiche Missgeschick. 
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Szenenwechsel. Wenn die Admirale und 
Generale von Marine und Armee sich in 
strenger Formation gegenübersitzen und ih- 
re Strategien abstimmen, liegt es oft an Iso- 
roku Yamamoto, eine überzeugende Schluss- 
folgerung zu ziehen - auch wenn man sich 
nicht immer danach richtet. 


Lügen an der Heimatfront 
Nach dem vermeintlichen Triumph in Pearl 
Harbor verleibt sich Japan brutal die euro- 
päischen Kolonien und Ressourcen Südost- 
asiens ein - bis zur Schmach von Midway, 
welche die japanische Propaganda an der 
Heimatfront als Sieg verkauft, ehe die Wahr- 
heit durchsickert. Danach wendet sich das 
Blatt. Es geschieht, was Yamamoto befürch- 
tet hatte: Der Krieg zieht sich immer weiter 
in die Länge. Nichts davon lastet der Film 
Yamamoto an. 

Allein die Darstellung des Midway- 
Desasters -- aus japanischer Betrachtung - ist 
ein Verdienst dieses Films und macht ihn für 


> 


MIT HURRA IN DEN KRIEG: Der Film verschweigt nicht Japans Kriegsbegeisterung — noch 


lange vor dem Angriff auf Pearl Harbor 


Foto: Pandastorm Pictures 
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ES WIRD ERNST: Amerikas 
„Tag der Schande“ in Pearl 


"Harbor sieht im Admiral ein 
bisschen nach Computerspiel 
aus ... Foto: Archiv Schiff Classic 


ein westliches Publikum reizvoll. Jahrzehn- 
telang beanspruchte das US-Kino die histo- 
rische Deutungshoheit in Sachen „Krieg im 
Pazifik“ für sich und produzierte entspre- 
chend. Lediglich der damals unterschätzte 
und gefloppte Tora! Tora! Tora! von 1970 ließ 
die japanische Seite auf Augenhöhe zu Wort 
kommen. Das US-Publikum ignorierte da- 
mals weitgehend diesen mutigen Ansatz. 


WENDEPUNKT MIDWAY: Die 5 
sorgfältige Darstellung orien- 
tiert,sich an historischen Fotos 

Foto: Pandastorm Pictures 
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Seit einigen Jahren nimmt sich nun auch 
Japan das Recht auf eine subtilere Ge- 
schichtsdeutung. Doch wenn Japan einen 
Spielfilm über den Zweiten Weltkrieg pro- 
duziert, schauen seine Nachbarn und ehe- 
maligen Opfer genau hin! So geschehen im 
Fall von Eternal Zero, der im Jahr 2014 in Ja- 
pan phänomenal erfolgreich war: ein erlesen 
bebildertes Kamikaze-Familiendrama, das 


seine Fäden in unsere Zeit spinnt. Es brachte 
den renommierten Anime-Regisseur Hayao 
Miyazaki (unter anderem Prinzessin Mono- 
noke), der das ganze sentimentale Blendwerk 
durchschaute, regelrecht zum Toben. Er fand 
harte Worte: „Ein Haufen Lügen! Dieses 
Zeug habe ich schon als Kind gehasst!“ 


Unverdaute Geschichte 

Klar, denn Japan tut sich bis heute schwer 
mit seiner Täterrolle im Zweiten Weltkrieg. 
Das fiktive Eternal-Zero-Märchen, technisch 
perfekt und historisch durchaus sorgfältig, 
ritt auf jener Sehnsuchtswelle nach Selbst- 
vergewisserung, die das japanische Kino 
noch immer durcheilt. Auch der seriösere 
Admiral von 2011 kann diese Verkniffenheit 
nicht ganz verbergen. Der Film spielt haupt- 
sächlich im Krieg und ist doch weder Kriegs- 
noch Antikriegsfilm. Was ihn über Eternal 
Zero und dergleichen hinaushebt, ist die 
glaubhafte Annäherung an die ganz reale Fi- 
gur Isoroku Yamamoto - über den Umweg 
seiner menschlichen Seiten. 

Mehr zur Darstellung Yamamotos, wie 
der Film beim Publikum ankam und über 
den Vorgänger von 1968 erfahren Sie in einer 
kommenden Ausgabe von Schiff Classic. $ 


WINKSPRUCH * X * Die Seite der Deutschen Gesellschaft für Schifffahrts- und Marinegeschichte e.V. 


DGSM AUF MODELLBAUMESSE IN DORTMUND 


Werbung für uns 


Vom 4. bis 7. April fand auf dem Dortmun- 
der Messegelände an der Westfalenhalle die 
Messe „Intermodellbau“ statt. Mit rund 
80.000 Besuchern handelt es sich um die 
weltgrößte Messe für Modellbau und Mo- 
dellsport. Nach vielen Jahre, in denen die 
DGSM nur auf einem Gemeinschaftsstand 
zusammen mit den Modellbauern vertreten 
war, konnte sie sich in diesem Jahr erstmals 
mit einem eigenen Stand in Halle 5 präsen- 
tieren. Dank der Unterstützung des gesam- 
ten NRW-Messeteams und des Museums 
der Deutschen Binnenschifffahrt aus Duis- 
burg konnte in wenigen Tagen ein repräsen- 
tativer Auftritt gestaltet werden. 

Das Team der Regionalgruppe NRW war 
an jedem der vier Messetage mit mindestens 
drei Mitgliedern anwesend, um Gäste zu in- 
formieren und Mitgliedern Frage und Ant- 
wort zu stehen. Als besondere Attraktionen 
erwiesen sich die wertvollen Modelle des 
Binnenschifffahrtsmuseums, ein großer Bü- 
chertisch und der Imagefilm der Regional- 


Ulrich Hahn, 
Gabriele Kehrig 
und Ulrich Grüne- 
wald werben für 
die DGSM 

Foto: Ulrich Hahn 


gruppe Hamburg. Mehrere Bilder des Mari- 
nemalers und Regionalleiters Thüringen, 
Olaf Rahardt, verschönerten den Messe- 
stand und waren ebenso besondere Besu- 
chermagnete wie die seltenen Großmodelle 
des Nachtjagdleitschiffs Togo und des Lenk- 
waffenzerstörers Mölders. Die vielen Attrak- 
tionen führten dazu, dass der DGSM-Stand 
zeitweise von Interessenten, Modellbauern 


Das Modell des Lenkwaffenzerstörers Mölders war für viele Besucher von 
besonderem Interesse 


REGIONALGRUPPE HAMBURG 


Foto: Ronald Hopp 


Alles über das Marine-Ehrenmal 


Die Mitglieder der Regionalgruppe Ham- 
burg erwartete auf ihrer Veranstaltung im 
April ein Vortrag von Dr. Jann M. Witt, His- 
toriker des Deutschen Marinebundes und 
Wissenschaftlicher Beirat der DGSM, über 
das Marine-Ehrenmal Laboe. Für das 1936 
eingeweihte, weithin sichtbare Bauwerk be- 
gann nach dem Zweiten Weltkrieg gleich- 
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sam ein zweites Leben als internationale Ge- 
denkstätte, seit 1996 sogar für „alle auf See 
gebliebenen Opfer aller Kriege“. Witt prä- 
sentierte auf seiner spannenden Zeitreise 
virtuell die einzelnen Räume und den Au- 
ßenbereich des Ehrenmals und erläuterte 
Besonderheiten und wichtige Exponate, da- 
runter das technische Museum U 995. GSW 
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und Familien mit Kindern regelrecht umla- 
gert war. Die Messebesucher erhielten Flyer 
unserer Gesellschaft und des Binnenschiff- 
fahrtsmuseums, es wurden mehr als 130 an- 
tiquarische Bücher gegen eine kleine Spende 
an Interessenten abgegeben. 

Wir haben viele Messebesucher in per- 
sönlichen Gesprächen über die Veranstal- 
tungen und Aktivitäten der DGSM infor- 
miert. Als Erfolg dieser Werbemaßnahmen 
konnten wir prompt ein neues Mitglied be- 
grüßen. Ronald Hopp, Regionalleiter NRW 


Winkspruch 


© 


Die Seiten der DGSM in Schiff Classic 


Verantwortlich: 
Deutsche Gesellschaft 
für Schifffahrts- und 
Marinegeschichte e.V. 


Kontaktanschrift der DGSM: 
Gero Hesse 
Brucknerstraße 29, 
53844 Troisdorf 


E-Mail: 
geschaeftsfuehrer@ 
schiffahrtsgeschichte.de 


Die Geschäftsführung nimmt ab sofort 
Anmeldungen zur Jahreshauptver- 
sammlung an, die vom 11. bis 13. Ok- 
tober in Koblenz stattfinden wird. Die 
Kosten für die Veranstaltung und der 
Tagesablauf stehen noch nicht fest. 
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SE STÄHLERNE VIERMASTBARK: 

<- Hilgendorf segelte die Pitlochry 

"als ihr erster Schiffsführer auf 

- der Jungfernreise nach Valparai- 
so und kehrte mit einer Ladung 
Salpeter nach Hamburg zurück 

Foto: picture-alliance/arkivi 


Kapitän Robert Hilgendorf 


Der „Teufel von Hamburg“ 


Er gilt als berühmtester aller Segelschiffkapitäne, führte mit eiserner Disziplin und der 
Gabe, den Wind zu „lesen“, neun Laeisz-Segler, darunter die Flying P-Liner und zuletzt 
die Potosi, das seinerzeit größte und schnellste Segelschiff der Welt Von Ingo Thiel 
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er Wind tobt, hohe Wellen rollen auf 

die Parnass zu, die Holzbark krängt 

nach Lee. Die Mannschaft blickt zum 
„Alten“, der ungerührt auf dem Steuerstand 
steht, aber das Kommando „Segel reffen” 
bleibt aus. Denn Kapitän Robert Hilgendorf 
hat den herannahenden Sturm nicht nur vor- 
hergesagt, sondern auch bereits im Voraus 
berechnet. Stundenlang sitzt Hilgendorf wäh- 
rend ruhiger Tage auf See in der Kapitänska- 
jüte und brütet über seinen Aufzeichnungen. 
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Und auch diesmal behält er recht: Statt die 
Segelfläche zu verkleinern und damit die Ge- 
schwindigkeit zu drosseln, nutzt er den 
Wind, um richtig Fahrt zu machen. 


Begabung - und viel Arbeit 

Nach dem Studium seiner Aufzeichnungen 
und denen anderer Kapitäne ist Hilgendorf 
in der Lage, das Wetter wie kein Zweiter 
zu deuten. Den meisten Seeleuten war im 
19. Jahrhundert nicht klar, wie der Kapitän 


D H 

‚ DISZIPLIN UND KÖNNEN: Eines der 

wenigen Porträtfotos von Robert Hilgen- 
‚dorf, ‘nach dem im Hamburger Stadtteil 
"Blankenese eine Straße benannt ist. 

f; 1939 taufte man einen Gaffelschoner 

; HIE 1961 ein Lotsenstationsschiff auf 

i ‚seinen Namen, das früher vor der 

GI mündung lag und heute zum Schiff- 

' fahrtsmuseum Bremerhaven gehört 

` ' A H Foto: Internationales Maritimes Museum Hamburg 
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es schaffen konnte, immer den richtigen 
Wind zu nutzen und jeden Sturm mit traum- 
wandlerischer Sicherheit vorherzusehen. Die 


abergläubischen Seemänner glaubten daher, 
dass der gerade mal 30 Jahre alte Hilgendorf 
mit dem Teufel im Bunde stehe, welcher ihm 
immer guten Wind schicke, und nennen ihn 
den „Düwel von Hamborch“. 

Dabei sind seine Vorhersagen keine He- 
xerei und kein Teufelszeug, sondern das Er- 
gebnis genauer Beobachtung und präziser 
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MARINE-INTERMEZZO: Auf der 
Gedeckten Korvette SMS Arcona 
leistete Hilgendorf Dienst auf einem 
Kriegsschiff, er fühlte sich aber mehr 
zur Handelsmarine hingezogen 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Messungen. Hilgendorf ist schlicht ein Pio- 
nier auf dem Gebiet der Meteorologie: Zu ei- 
ner Zeit, als diese noch in den Kinderschu- 
hen steckt, beschäftigt er sich intensiv mit 
Wetterkunde. 


Pionierleistungen 

Der junge Kapitän, der bereits mit 29 Jahren 
sein erstes Kommando hat, führt genau Buch 
über Temperatur, Wind, See- und Wellen- 


gang. Mit seinen gesammelten Daten legt er 
einen Grundstein für die bis dahin ziemlich 
unbekannte Wettervorhersage. Zwischen 
1883 und 1898 reicht Hilgendorf rund 16.500 
Datensätze bei der Deutschen Seewarte in 
Hamburg ein - Basis für eine methodische 
Aufarbeitung und Analyse. Bald darauf 
wird die Meteorologie als wichtiger Bestand- 
teil für erfolgreiche Seefahrt erkannt und die 
Wettervorhersage zum Standard. 


FLYING P-LINER Stars der Meere 


Flying P-Liner oder einfach P-Liner hießen die 
Segelschiffe der Hamburger Reederei F. La- 
eisz, die für ihre Geschwindigkeit und Sicher- 
heit bekannt waren. Die Frachtsegler, deren 
Namen alle mit einem P begannen, waren in 
den Reedereifarben Schwarz (Rumpf über 
Wasserlinie), Weiß (Wasserlinie) und Rot (Un- 
terwasser) gestrichen. Zuverlässigkeit und vor 
allem Geschwindigkeitsrekorde zeichneten die 
Schiffe aus, die man für die sogenannten Sal- 
peterfahrten nach Südamerika einsetzte, die 
sie weltberühmt machten. 

Aber auch eine ausgeklügelte Hafenlogistik 
sorgte dafür, dass die Laeisz-Schiffe ihre Ware 
schneller transportieren konnten als vergleich- 
bare Segler. Die Kaufleute der Reederei pfleg- 
ten sorgfältig ihre Verbindungen in vielen Hä- 


fen und wurden fast überall bevorzugt behan- 
delt. Beispielsweise brachten spezielle Leich- 
ter Salpetersäcke direkt an die Bordwand der 
Schiffe, was zu deutlich schnelleren Ladezei- 
ten führte als die herkömmliche Kranarbeit 
von Land. So brauchten Laeisz-Schiffe beim 
Löschen und Laden oft nur ein Viertel der Zeit, 
die andere Reedereien aufbringen mussten — 
ein wesentlicher Vorteil. 

Insgesamt entstanden 83 Flying P-Liner. 
Vier der schönen Schiffe sind noch erhalten: 
Pommern liegt als Museumsschiff im finni- 
schen Mariehamn, Padua fährt als Kru- 
zenshtern für die russische Marine, Passat ist 
ein beliebtes Museumsschiff in Travemünde 
und die Peking wird derzeit auf der Peterswerft 
in Wewelsfleth restauriert. 
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Aber noch hat Hilgendorf mit seiner Akri- 
bie im maritimen Wettbewerb die Nase vorn. 
Er fährt mit seinen Segelschiffen den ande- 
ren oftmals davon, weil er das Wetter als 
wichtigen Bestandteil bei seiner Kurspla- 
nung immer einbezieht und erkennt, dass 
der kürzeste Weg nicht immer der schnellste 
ist. Er meidet Stürme nicht, sondern nutzt 
sie zu seinem Vorteil, während andere Kapi- 
täne abwettern. 

Geboren wurde Robert Hilgendorf am 
31. Juli 1852 im pommerschen Schievelhorst 
bei Stepenitz. Als Junge begleitete er seinen 
Vater, einen Torfschiffer, bei Fahrten mit ei- 
nem kleinen Küstensegler auf der Oder und 
dem Stettiner Haff. Bereits im Alter von zwölf 
Jahren ließ sein Vater ihn den Kutter selbst- 
ständig führen. Mit 15 Jahren verließ Hilgen- 
dorf 1867 seine Heimat und heuerte bei der 
Handelsmarine auf einem Frachtsegler an. 


Erfahrungen sammeln 

Nur zwei Jahre später war er Vollmatrose 
und erst auf der Ostsee, dann im Nordat- 
lantik unterwegs. 1871 umrundete Hilgen- 
dorf auf dem Hamburger Vollschiff G.H. 
Wappäus zum ersten Mal Kap Hoorn. Im 
dreijährigen Militärdienst bei der Kaiserli- 
chen Marine von 1873 bis 1876 fuhr er auf 
der gedeckten Korvette SMS Arcona mit zu- 


LANGE TRADITION: Zur Flotte der 1824 
gegründeten Reederei Ferdinand Laeisz 
zählen heute Containerschiffe, Massengut- 
schiffe, Autotransporter, Gastanker und 
Forschungsschiffe 

Foto: Interfoto/National Maritime Museum London/Pope Collection 


sätzlichem Schraubenantrieb, stieg schnell 
aus den Mannschaftsrängen auf und verließ 
die Marine mit dem Dienstgrad eines Boots- 
mannsmaats. 

Danach besuchte Hilgendorf die See- 
fahrtsschule in Altona und bestand die Prü- 
fung als Steuermann mit Auszeichnung. 
Nachdem er weitere Praxis auf der Blanke- 
neser Barkentine Nautik gesammelt hatte, 
legte er am 29. August 1879 das Examen zum 
Kapitän auf großer Fahrt ebenfalls mit Aus- 
zeichnung ab. Als 27-Jähriger bewarb sich 
Hilgendorf bei der Reederei Laeisz in Ham- 
burg, deren Schiffe man wegen ihrer 
hohen Geschwindigkeit Flying-P- 
Liner nannte und die nur die 
Besten einstellte. Der alte 
Ferdinand Laeisz persön- 
lich führte das Einstel- 
lungsgespräch und be- 
endete es mit Hand- 
schlag und den Wor- 
ten: „Na, Stüermann, 
wi wült dat mal ver- 
seuken.“ 

Der Patriarch hatte 
das richtige Gespür, 
zwei Jahre später wur- 
de Hilgendorf, der sich 
als phänomenaler See- 
mann erwies, zum Kapi- 
tän der Parnass ernannt und 
verbrachte sein gesamtes See- 
mannsleben unter der Flagge der 
berühmten Reederei. 1880 war er selbst 
weltberühmt, weil er auf seinen Fahrten er- 
staunlich hohe und vor allem - für Segel- 
schiffe sehr ungewöhnlich - gleichmäßige 
Geschwindigkeiten erzielte. 

Hilgendorf setzte Leistungsmaßstäbe, die 
noch gültig waren, lange nachdem er sich 
aus der aktiven Seefahrt zurückgezogen hat- 
te und die Dampfschifffahrt das Bild auf den 
Meeren prägte. Vor allen Dingen in der Süd- 


SCHIFFClassic 5/2019 


-der Umrundung ' 
_ das Hilgendorf erstn 
HE; ; Fol $ 


UNVOLLENDET: Unter dem 
Enkel des „Alten“ erwarb die 
Reederei Beteiligungen an 
anderen Unternehmen und 
stieg auch in das Seeversi- 
cherungsgeschäft ein. Carl 
Ferdinand Laeisz'starb aber 
bereits 47-jährig am 22. Au- 


gust 1900 


Foto: Picture-alliance/dpa 


amerikafahrt machte sich 
Robert Hilgendorf einen Na- 
men, da er eine Vielzahl schneller 
Reisen rund um Kap Hoorn absolvierte, das 
er 66 Mal umrundete. 

Die meisten Reisen, die Hilgendorf für 
Laeisz mit den Flying-P-Linern unternahm, 
waren die sogenannten Salpeterfahrten zur 
Westküste Südamerikas. Das „weiße Gold”, 
wie man Nitrat im 19. Jahrhundert nannte, 
brauchte man als Düngemittel, aber auch, 
um Sprengstoff herzustellen. Der Bedarf an 


Salpeter war zwar groß, doch durch die 
chemische Herstellung von Nitrat fielen die 
Frachtraten für eine Tonne bald um die Hälf- 
te. Dennoch erzielte die Reederei bei sparsa- 
mer Kalkulation und schnellen Reisen noch 
gute Gewinne. 


Von Rekord zu Rekord 

Die Besatzungen segelten mit Härte, denn 
der Wettbewerb um den Transport von den 
chilenischen Nitratminen nach Europa war 
umkämpft - und Hilgendorf genau der rich- 
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jeder kannte majestätisch, fast.unnabbamund erfolg- 
reich; ihre Laderäumie fassten-6-450 Säcke Salpeter! ~ 
Foto: Intetfoto/Hermann Historica 


tige Mann, der alle Rekorde brach: Es galt 
damals als gute Leistung, die Distanz von 
Hamburg nach Valparaiso in 80 Tagen zu be- 
wältigen. Hilgendorf schaffte sie in 58 Tagen, 
eine unfassbare Bestmarke. 

Die Engländer nannten ihn daher res- 
pektvoll „The flying German“, der australi- 
sche Abenteurer und Fotograf Alan Villiers 
schwärmte: „Ja, das ist noch ein richtiger 
Mann! Eine Legende der sieben Meere!” Wer 
damals in Chile Schulkinder fragte, welche 
berühmten Deutschen sie kennen würden, 


10 5 H 
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erhielt zur Antwort: „Kaiser Wilhelm, Fürst 
Bismarck und Kapitän Hilgendorf.“ Und 
beim letztgenannten Namen bekamen sie 
leuchtende Augen. 


Begeisternd und mitreißend 

Bei seinen Männern war der „Alte“ gleicher- 
maßen gefürchtet wie geachtet. Hilgendorf 
galt als hart, aber gerecht, und verlangte ih- 
nen immer das Äußerste ab. Seine Segelhärte 
nötigte Respekt ab, Vor- und Achterschiff sei- 
ner Segler standen bei schwerer See häufig 


PAMIR 


PASSAT 


ÜBERLIEFERT: Ärmelbänder 
von Pamir (gesunken 1957) 
und Passat, die heute als 
Museumsschiff vor Trave- 
münde liegt 

Foto: Interfoto/Hermann Historica 


unter Wasser, bevor er ein Segel bergen ließ. 
Er selbst war ein Vorbild an Disziplin. Klug, 
stolz, energisch. Ein Kapitän von altem Schrot 
und Korn, aber dabei dem Neuen stets aufge- 
schlossen. Und ein großer Charismatiker, der 
seine Mannschaft zu begeistern vermochte. 
Die Reederei vertraute ihm die besten 
und schnellsten Schiffe an, insgesamt neun 
Flying P-Liner fuhren unter seinem Kom- 
mando: Parnass, Parsifal, Professor, Pirat, 
Pergamon, Palmyra, Placilla, Pitlochry und 
schließlich die Fünfmastbark Potosi, das da- 


Größte Länge über Heck u, 
Galim. . م‎ ». . 
Länge über Dech. 


Größte Breite mittschiffs « 
Größte Tiefe 2 5 9511” 
4700 qin 

8170 Ton, 


Areal der Segelläche « . . 
Deplacement beladen . . . 


bei 7,020 m Tiefyung. 


SCHNELLSTES SEGELSCHIFF DER WELT: Mit 4.700 Quadratmeter gewachstem Segeltuch, verteilt auf 42 Segel, war die Potosi seinerzeit 


unschlagbar 
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KAISERLICHER GRUSS: Zu Hilgen- 
dorfs 80. Geburtstag 1932 über- 
sandte der ehemalige Kaiser Wil- 
helm Il. aus seinem Exil in Holland 
ein (verschollenes) Bild von seinem 
Besuch auf der Potosi und nannte 
ihn in seinem Brief den „Altmeister 
unserer stolzen Segelschifffahrt“ 
Foto: Interfoto/Mary Evans/ 
John Massey Stewart Russian Collection 


mals größte Segelschiff der Welt. Nur ein ein- 
ziges Mal verlor Hilgendorf ein Schiff, und 
das in einer Zeit, in der Schiffbruch unter den 
großen Frachtseglern nicht ungewöhnlich 
war- pro Jahr gingen nach einer Statistik des 
Bureau Veritas durchschnittlich drei Prozent 
der Gesamttonnage unter. 

Mit der Parsifal transportierte er Kohle 
aus dem englischen South Shields mit dem 
Ziel Valparaiso, als bei Kap Hoorn ein Orkan 
losbrach. Der geniale Wetterstratege ver- 
suchte, sein Schiff aus dem Gröbsten heraus- 
zusteuern, als die Ladung verrutschte. Ob- 
wohl Hilgendorf noch versuchte, die La- 
dung zu trimmen, und in einem letzten 
verzweifelten Akt die Masten kappen ließ, 
konnte er das Schiff nicht mehr retten. Um 
die Mannschaft nicht zu gefährden, befahl er, 
das Schiff zu verlassen. Die in der Nähe fah- 
rende britische Bark Saraca nahm die Schiff- 
brüchigen auf und brachte sie nach Irland. 

Seine Wetterbeobachtungen und -auf- 
zeichnungen setzte Hilgendorf stetig fort, 
dazu stellte er wissenschaftliche Berechnun- 
gen und Betrachtungen an. Während seiner 
Zeit als Kapitän der Potosi entwickelte er zu- 
sammen mit der Hamburger Optikfirma 
C. Plath einen Nachtsicht-Sextanten. 

Seinen Weltruhm erlangte Hilgendorf 
aber wegen der Geschwindigkeit, mit der er 
seine Schiffe durch die Ozeane lenkte. Tradi- 
tionell bestimmte man während einer Oze- 
anpassage jeden Mittag die Schiffsposition. 
Mittag ist nach der astronomischen Naviga- 
tion des sogenannten Mittagsbestecks dabei 
der jeweilige lokale Sonnenhöchststand, der 
um zwölf Uhr erreicht wird. Die Distanz, die 
ein Schiff zwischen zwölf Uhr und zwölf Uhr 
des folgenden Tages zurücklegt, wird Etmal 
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genannt. Das Etmal, das Kapitän Hilgendorf 
zwischen dem 10. und dem 11. Mai 1900 auf 
der Potosi erreichte, betrug 376 Seemeilen - 
rund 696 Kilometer! Dies entspricht einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 15,7 Kno- 
ten und ist ein Rekord, der bis heute in der 
Handelsschifffahrt unter Segeln unerreicht 
geblieben ist. 


Blieb der Seefahrt treu 

Im Alter von 49 Jahren beendete Robert Hil- 
gendorf seine Karriere, da er die Auffassung 
vertrat, dass ein Kap-Hoorn-Fahrer nicht äl- 
ter als 50 Jahre sein dürfe. Und daran hielt 
sich der Disziplinfanatiker; 1901 nahm er sei- 
nen Abschied von der aktiven Fahrt. Das An- 
gebot von Laeisz, das Fünfmast-Vollschiff 
Preußen (Flaggschiff der Reederei) zu über- 
nehmen, lehnte er ab. Zu Hause warteten 
seine Frau, zwei Töchter und sechs Söhne. 

Der Seefahrt blieb Hilgendorf aber auch 
an Land treu: In Hamburg ernannte ihn 
die „Deputation für Handel, Schiffahrt und 
Gewerbe“ zum „Schiffealter“ (Präsident der 
Industrie- und Handelskammer für Seewe- 
sen), nachdem er als Kapitän seinen Ab- 
schied genommen hatte. Diesen Posten be- 
kleidete er noch 27 Jahre - bis 1928. 

Die Jahre seines Ruhestands verlebte Hil- 
gendorf hochgeehrt in Hamburg. Seit 1892 
war er Mitglied der Hamburger Freimaurer- 
loge „Boanerges zur Bruderliebe” und be- 
kleidete dort mehrere Ämter. Als er am 
4. Februar 1937 mit 84 Jahren in Hamburg 
starb, bahrte man ihn - seinem letzten Willen 
entsprechend - unter einem Gemälde seiner 
geliebten Potosi auf. Das Bild war ein Ge- 
schenk der Reederei als Anerkennung für 
seine Leistungen in ihrem Dienst. L 
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MUSEUM 


Viel Maritimes auf Malta 


Nationales Kriegssmuseum 


Militärgeschichte vom Altertum bis heute 


ie maltesische Hauptstadt Valletta 
D liegt auf einer bis zu 30 Meter hohen, 

steil aufragenden Landzunge zwi- 
schen zwei Buchten, die die größten natürli- 
chen Tiefwasserhäfen im Mittelmeer bilden: 
dem Marsamxett Harbour im Nordwesten 
und dem südwestlich gelegenen Grand Har- 
bour. Das auf der Spitze dieser Landzunge ge- 
legene Fort St. Elmo, dessen Bau der Johan- 
niterorden 1552 begann, beherrschte bis zum 
Ende des Zweiten Weltkrieges die Einfahrten 
zu beiden Häfen. Immer noch ein imposanter 
Anblick, aber militärisch inzwischen bedeu- 
tungslos, beherbergt es heute das Nationale 
Kriegsmuseum Maltas. Dessen Ausstellungen 
bringen dem Besucher die Militärgeschichte 
des Archipels von der Bronzezeit bis in die 
Gegenwart näher. 

Insbesondere die Sammlung über den 
Zweiten Weltkrieg enthält zahlreiche mariti- 
me Komponenten, mussten doch die Alliier- 
ten Malta über den Seeweg mit Nachschub 
versorgen. Gleichzeitig diente die Insel als 
Basis, um zum einen die eigenen Verbin- 
dungswege zu sichern und zum anderen 
die deutschen und italienischen Versor- 
gungslinien von Sizilien nach Nordafrika an- 
greifen zu können. Dabei kam den beiden 
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Häfen wegen ihrer geschützten Liegeplätze 
für die alliierten Über- und Unterwasserein- 
heiten sowie der hier vorhandenen Werftka- 
pazitäten eine große Bedeutung zu. 

Die italienische Luftwaffe begann am 
11. Juni 1940, einen Tag nach dem Kriegsein- 
tritt Italiens, mit dem Bombardement Maltas, 
dem sich die deutsche Luftwaffe ab Dezem- 
ber desselben Jahres anschloss. Gut doku- 
mentiert wird in dem Museum ein Angriff 
der italienischen Marine auf die Insel: In der 
Nacht zum 26. Juli 1941 startete die Klein- 
kampfmittel-Spezialeinheit „Decima Flot- 
tiglia MAS“ die „Operazione Malta Due” ge- 
gen die in den Häfen von Valletta liegenden 
britischen Kriegsschiffe mit zwei bemannten 
Torpedos vom Typ SLC und neun Spreng- 
booten. Die Italiener wollten zunächst die 
Netzsperre unter der Brücke, die die Land- 
zunge unterhalb des Forts St. Elmo mit der 
rechten Hafenmole verbindet, zerstören, um 
so den Sprengbooten den Weg in den Grand 
Harbour zu öffnen. Bei der Explosion stürzte 
jedoch die halbe Brücke in die Durchfahrt 
und blockierte diese endgültig. 

Küstenartillerie und Jagdflugzeuge rieben 
die Angreifer anschließend auf, unter den 
17 Toten der „Decima“ befanden sich auch der 


die Geleitzugbesatzungen 


=] unentbehrlich 


Diesen Jeep nutzte General 
Eisenhower auf Malta vor 


Flottillenchef und sein Stellvertreter. Eines der 
Sprengboote fiel den Briten unversehrt in die 
Hände, ein baugleiches befindet sich heute im 
hiesigen Museum. 

Im Verlauf des Jahres 1942 gewannen die 
Alliierten die Oberhand, und 1943 wurde 
Malta zentrale Koordinierungsstelle für die 
„Operation Husky“, die Landung auf Sizi- 
lien, wovon der Jeep Eisenhowers im Muse- 
um zeugt. Die hier gezeigte Seekriegsge- 
schichte endet mit dem Abzug der britischen 
Marine aus Valletta 1979. Detlef Ollesch $ 


INFO 


Anschrift 

National War Museum 

Fort St. Elmo, Valletta VLT 1741 
Tel. +356 21 233088 
http://heritagemalta.org/museums- 
sites/national-war-museum 


Öffnungszeiten 

Juni bis Oktober täglich 9 bis 18 Uhr 
November bis Mai täglich 9 bis 17 Uhr 
Am 1. Januar, Karfreitag, 24., 25. und 
31. Dezember geschlossen 


1 ÜBERLEBENSHOFFNUNG: 
| Rettungswesten waren für 


PROMINENTENFAHRZEUG: 


und während der „Operation 


Fotos: Detlef Ollesch 


Bilderrätsel 


Erkennen Sie das Schiff? 


Logikrätsel 


Tragen Sie die jeweiligen Schiffe (4 x ler, 3 x 2er, 2 x 3er und 
1x 4er) in das Koordinatensystem ein. Die Zahlen geben an, 
wie viele Schiffe beziehungsweise Schiffssektionen waage- 
recht und wie viele senkrecht positioniert werden dürfen. 
Auflösung Seite 82. 
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Indischer Ozean 


Weniger die exakte geogra- 
fische Lage des Indischen 
Ozeans als vielmehr seine 
Inseln interessierten den 
Künstler Muhammed Al Id- 
risi (1099-1165) bei diesem 
Werk. Einen Großteil seines 
Lebens verbrachte er auf 
Sizilien, wo ihn die dort re- 
gierenden Normannen för- 
derten, die gezielt Wissen 
arabischer Gelehrter für ihre 
Zwecke nutzten. Idrisi selbst 
profitierte von seinen guten 
Beziehungen zu Kartografen, 
Geografen und Botanikern 
im arabischen Großreich, 
China, Westafrika, Zentral- 
asien und Indien, die ihm 
zu begehrten Kenntnissen 
und somit zu seinem Ruhm 
verhalfen. 


EE 


Fotos: picture-alliance/akg-images/WZ-Bilddienst (2), SKKG/Philipp Hitz/SIK-ISEA 


VORSCHAU 


Schwerer Kreuzer Admiral Scheer 


_ = - um بج‎ pm, a? 
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Schneller als die Großkampfschiffe und stärker bewaffnet als die schnellen Schiffe 


anderer Nationen, hatten die Panzerschiffe der Deutschland-Klasse (Deutschland 


[später Lützow], Admiral Graf Spee, Admiral Scheer) einen ungewöhnlich großen 
Fahrbereich. 1939/40 zum Schweren Kreuzer umklassifiziert, führte Admiral Scheer 
erfolgreich Handelskrieg im Atlantik und im Indischen Ozean und ging erst Ende des 
Krieges durch britische Spezialbomben verloren. Entwicklung, Technik und Einsätze 


des Schweren Kreuzers sind Titelthema der nächsten Ausgabe. 


Kurs Nord 


wie fing alles an? 


In Kaisers Namen 


Nichts faszinierte Wilhelm Il. so 
sehr wie Schiffe — und die Chan- 
cen, die sich mit ihnen politisch 

und militärisch verbanden. 


Eisiges Abenteuer: Kreuzfahrten in 
die Arktis und die Antarktis liegen 
im Trend, die Branche boomt. Aber 


Auflösung des Rätsels 


Vor 100 Jahren 1124202062 


ةلا 


Westerplatte 1939: Das 
(ältere) deutsche Linien- 


schiff Schleswig-Holstein ® 


+ 


hatte das zweifelhafte 
Privileg, den Krieg zu 


$ eröffnen. 


oO‏ © د دب ډړ کد و ب لد ب 


aA | 41118 


AUSSERDEM: 
Linienschiff Was diesen Schiffstyp so besonders machte 
Pedestal 1942 Britische Konvoi-Operation im Mittelmeer 


Der Kapitän Jörg Hillmann, Kommandeur ZMSBw, zieht eine erste Bilanz 


Die nächste Ausgabe von SCHIFFClassic erscheint am 5. August 2019 
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